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. . .cuando hablamos del AUTO UNION! 

Economía, tratándose de automóviles, generalmente se obtiene 
sacrificando comodidad o potencia. 

Pero sin sacrificio de potencia, espacio, terminación o seguridad, 
el AUTO UNION es, no obstante, famoso por su economía. 

Su magnífico motor rinde performances excepcionales y en materia 


de espacio, 5 personas adultas viajan cómodas y descansadas. 
Terminación sobria y cuidada. Esbelto exterior y un lujoso interior. 
Y para su seguridad absoluta, bastidor y carrocería de acero y 
frenos potentes. 

Pruebe un AUTO UNION y sabrá por qué lujo y confort pueden 
ser económicos. 



PRODUCIDO POR 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S. A. 

FABRICA ARGENTINA DE VEHICULOS DKW ■ AUTO UNION 


I 







Para estar seguro, siga estas recomendaciones que le ayudarán a 
mantener siempre “a punto” las cubiertas de su tractor. 

• Evite el contacto de los neumáticos con grasas o aceites. Asi¬ 
mismo, elimine mediante el lavado, las substancias químicas 
que hubieran caldo sobre las cubiertas al usar el tractor para 
pulverizaciones. Son todos productos que atacan el caucho. 


• Suprima las arrancadas repentinas o bruscas y las aceleracio¬ 
nes demasiado violentas, que desgastan el caucho y provocan 
mayor consumo de combustible. 

• Vigile que los neumáticos están montados debidamente y que 
se mantengan Inflados a la presión correcta. Las oublertas 
Infladas con exceso o en forma insuficiente, pueden provocar 
reventones por sobreesfuerzos. 


• No aplique a fondo el freno, ni al girar trabe cualquiera de 
las ruedas posteriores del tractor. Ello provoca el desgaste de 
las barras en la banda de rodamiento, “comiendo" el caucho 
en forma despareja. 


La preocupación por brindar un mejor servicio y guiar al usuario 
sobre cómo obtener el máximo rendimiento de sus cubiertas, com¬ 
plementa el gigantesco esfuerzo de estudio e investigación que 
Firestone de la Argentina realiza permanentemente para ofrecer más 
y mejores neumáticos para todo tipo de automotores. 



fírtston* 

de la Argentina s. a. i. c. 

HOY Y SIEMPRE LO MEJOR 

fodos /os dios •/ Panorama Informativa FIPESTONE por LS5 Podio Pivadavia, a lat 22.25 ht. 





¡n San Juan, al pie del majestuoso macizo andino, 
está emplazada la Bodega Santa Victoria 
establecimiento modelo donde se elaboran los mejores 
vinos cuyanos base de 


Sinónimo de Vermouth 
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AL PAREDON 

Supongamos que yo ponga mi 
coche contra un paredón, de fren¬ 
te, de tal forma que no se pueda 
mover hada adelante; pongo el mo¬ 
tor en marcha, y cuando está lo 
suficientemente caliente como para 
que no se perjudique, acelero en 
primera a lo máximo que se pue¬ 
da, vemos entonces que el coche 
no adelanta y sus ruedas no giran, 
en una palabra no se mueve nada; 
tan sólo funciona el motor. Enton¬ 
ces, ¿qué pasa con la aceleración 
del motor? ¿Adónde va? Ebnbsto 
Luis Zappia (Capital). 

No sabemos si usted se refiere 
a una posibilidad hipotética o a un 
experimento que hizo alguna vez. 
Si corresponde el último caso, le 
sugerimos muy especialmente que 
no repita la experiencia. 

Si el motor "tira'’ y no giran las 
ruedas, con la marcha colocada, 
únicamente puede ser porque pati¬ 
na el embrague. Correspondería re¬ 
gistrarlo o ¿1 vez forrarlo de nue¬ 
vo. Si usted hace esa experiencia 
muy seguido, el embrague le va a 
durar muy, muy poco. 


CONCESIONES O NO 

Dado que en el país no existen 
diseñadores de automóviles, quisie¬ 
ra saber, si la "pick-up" Argenta, 
que Siam presentó al mercado en 
estos últimos días, es producto del 
trabajo de algún técnico de la em¬ 
presa, o si, al igual que al Rile y 4, 
Sixty Eight de la Austin, es conce¬ 
sión de alguna empresa extranjera. 
Enhiqub Guillermo Castro 
(Capital). 

Tememos que usted se halle 
confundido en algunos aspectos. 
Existen diseñadores de automóvi¬ 
les en el país, aunque por causas 
diversas sus proyectos casi nunca 
alcanzaron materialización indus¬ 
trial. La pick-up "Argenta” es la 
versión argentina de la Austin, fa¬ 
bricada en Inglaterra por B. M. C., 
British Motor Corporation. 

El automóvil que se fabrica en 
3a Arpentina no es exactamente el 
Riley 4/68, ni este coche es "de la 
Austin”, estrictamente hablando; 
lo que ocurre es que se fusionaron 
1952 la empresa Nuffield (que 
fabricaba los coches Morris, M. G., 
Riley v Wolseley) v la Austin, 
formando la British Motor Corpora¬ 
tion. Esta empresa encargó al ca¬ 
rrocero Pininfarina el diseño de una 
carrocería que se usa ahora en los 
cinco coches nombrados, con pe¬ 
queñas diferencias en la parrilla de 
radiador; esta carrocería se usa con 
dos motores, de 55 y 68 HP, sien¬ 
do iguales Jos dos, excepto en de¬ 
talles de compresión, carburación, 


etc. El "Di Telia” emplea la ca¬ 
rrocería del Riley 4/68 coq el mo¬ 
tor de 55 HP del Monis y el Aus¬ 
tin. 


CILINDRO RAYADO 

Soy propietario de un Heinkel, r ; 
y a los 5.000 kilómetros debí ha¬ 
cer rectificar el motor por rayadu- 
ras del cilindro, el cual no se ha- ' 
bia desarmado. Deseo saber cuáles 
pueden haber sido las causas de to¬ 
das esas rayaduras, para evitar que 
me suceda lo mismo en el futuro. 

A. I. (Córdoba). 

Es probable que las rayaduras de 
cilindro en su Heinkel respondan a f 
una de dos causas: ablande a velo¬ 
cidad excesiva, o que el motor fue • 
acelerado en frío cuando el aceite 1 
aún no había empezado a circular 
libremente. También podría ser un 
defecto de armado (que el perno 
de pistón se haya corrido). 

ESPECIALISIYIO 

Acabo de estrenar un Taunus 
1961, y habiendo leído atentamen¬ 
te los artículos referentes a los ti¬ 
pos de nafta, necesitaría que me 
informara cuál marca de nafta es¬ 
pecial convendrá para este auto. 

El concesionario que me lo vendió 
solamente indicó que debía ser "es¬ 
pecial” sin mencionar marca... 

C. H. A. (Capital). 

El concesionario tiene razón/ Se¬ 
gún nosotros hemos podido averi¬ 
guar, todas las naftas especiales son 
iguales y en ninguna parte del 
mundo se aconseja “use nafta mar¬ 
ca Tal con el auto Cual”. Puede, 
sí, suceder que en estaciones de 
servicio de trato poco escrupuloso, 
mezclen nafta común con la espe¬ 
cial. Recomendamos busque una 
estación de servicio cerca de su do¬ 
micilio y se haga cliente; es la me¬ 
jor forma de asegurar que lo tra¬ 
ten bien. Nosotros ya hemos expre- , 
sado nuestro convencimiento de 
que sería recomendable que se in- ; 
dicara en los surtidores el número i 
octano de la nafta vendida. 


STUDEBAKER CRIOLLO 

Días pasados he leído en un nú- ! 
mero de la revista parabrisas que 
usted tan dignamente dirige, una 
serie de radicaciones en él país, de 
fábricas de automóviles, pero no 
nombran a la Studebáker. 

La citada firma ¿pidió radicación S 
en el país? ¿Fue aceptado ese pe¬ 
dido? J. C. Bessone (Rosario). 

La firma Los Cedros S. R. L., ' 
fabrica desde hace bastante la pick- 
up Studebáker Cbamp (antes 
Transtar), cuyo porcentaje de ele- 



NO SE QUEDE 
EN EL CAMINO... 


LtEVE SIEMPRE EN SU AUTOMOVIL 


JNA CAJA METALICA 
PARA HERRAMIENTAS 


MORWIN 


con bandejas plegables o superpuestas que presentan a su vista el conteni¬ 
do total de herramientas con que usted las equipe, para resolver al instan¬ 
te cuolquier inconveniente mecánico. Con manija anatómica plástica, nuevo 
portacandado, brochas cadmlados y pintura martillada al horno. 
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Alcmuóti 


FACILES DE TRANSPORTAR 
COMODAS PARA UBICAR 
AHORRAN TIEMPO Y ESPACIO 



Un modelo para cotja necesidad 



.TALLERES METALURGICOS MORWIN S. A. 

PLANTA INDUSTRIAL LIBERTAD 1136 - VIUA BAUESTER • PROV B5 AIRES 
TEl 7S8-3064/1496/I302/1670 

SUCURSALES ROSARIO: CORDOBA S36 • 4» P. Xtl. 4J42//44IVi 
CORDOBA. RIVERA INOARTf 432 Tfl 2087? 


PARABRISAS - 5 





CORREO 

PARABRISAS 


MATAFUEGOS 
INFLANEUMATICOS 


lili LnnbuiTin 

Drago 

PARA Al 


PARA AUTOMOVILES, 
CAMIONES, TRACTORES, ETC 


A BASE DE ANHIDRIDO CARBONICO PURO (CO 2 ) 


CAPACIDAD: 

el extintor de 500 gramos 
puede inflar 6 neumáticos de 
600x16 a 28 libras de presión. 

RECARGABLE: 
el extintor "DRAGO" puede ser 
recargado cuantas veces se desee. 
Para su recarga, diríjase al 
distribuidor más cercano 
o a sus fabricantes. 
MODELOS: 
500 gramos para automóvil 
1 Kg. para camión. 
FACIL MANEJO 


«ir. 


AYACUCHO 1045 
TEL. 44-8885 - BUENOS AIRES 


mentos nacionales va, según in¬ 
formaciones que tenemos, em 
aumento. 

En un tiempo se habló de que 
la casa Ditlevsen, representante 
de Studebaker (automóviles) en 
ésta, presentaría un plan de ra¬ 
dicación con el fin de construir 
uno de los coches de la serie Stu¬ 
debaker. No hay novedades so¬ 
bre esa cuestión. 

CARROCERIAS ARGENTINAS 

Desearía saber si hay alguna 
fábrica de carrocerías de automó¬ 
viles en nuestro país, qué mode¬ 
los fabrica y en qué lugar se en¬ 
cuentran. M. Wallmer, Marull 
(Córdoba). 

Sugerimos se dirija usted a la 
Comisión Permanente de la In¬ 
dustria Carrocera Argentina, Ave¬ 
nida de Mayo 1157, Capital Fe¬ 
deral. 


MORRIS O NO 

Me dirijo a usted a los efectos 
de preguntarle varias cosas sobre 
el Morris 10 HP (1946 ó 1 947). 

a) La bomba de nafta es eléc¬ 
trica y por eso dicen que muchas 
veces, en invierno principalmen¬ 
te, no arranca, y por más que se 
le cambie, vuelve a surgir el pro¬ 
blema. 

b) Que como tiene poca po¬ 
tencia, dice que es un coche que 
si bien es económico en gasto de 
nafta, pierde esa economía en arre¬ 
glos de motor, ya en cambio de 
aros o rectificado al poco tiempo 
(40 ó 50.000 km.). 

c) Que en ruta tino lo exige 
un poco y comienza a cimbrar lo¬ 
do el coche y un sinnúmero de 
problemas más. 

Yo quisiera en todo lo que fue¬ 
ra posible su opinión en regla 
general. Horacio J. Gasparoni 
(Ciudadela). 

Muchas veces recibimos cartas 
de lectores que desean comprar 
tal o cual auto usado y nos pre¬ 
guntan si su adquisición conviene 
o no. Es imposible contestar esta 
pregunta genéricamente, porque 
todo depende —más que nunca en 
¡ el caso de un coche con casi quin¬ 
ce años de rodar por las calles— 
del uso que le dieron los propieta¬ 
rios anteriores. El Morris “Ten” 
es un coche muy bueno y que ha 
dado excelentes resultados, peto 
después de tantos años pueden ha¬ 
berle pasado muchas cosas en su 
vida. Si tiene problema con la 
bomba de nafta, puede adaptar 
una bomba más grande, tipo Auto- 
Pulse o similar. 

No es exacto que haya que rec¬ 
tificar un Morris cada 50 mil ki¬ 


lómetros. Sabemos de uno, mane¬ 
jado por un conductor prudente 
y medido, que hizo más de den 
mil kilómetros antes de cambiar 
aros. Es importante calentar bien 
el motor antes de salir a la ma¬ 
ñana, siendo éste uno de los as¬ 
pectos que más inride sobre la 
vida útil de un coche pequeño. 

No sabemos exactamente qué 
entiende usted por "exigir’'. El 
Morris no es un coche Gran Tu¬ 
rismo y en caminos abiertos no 
conviene adoptar una veloádad 
de crucero demasiado elevada. 
Probablemente 80 km/hora ya 
sean bastantes para este coche, 
máxime considerando que es un 
auto vieja 

Si usted compra un Morris 10, 
tendrá un coche económico y só¬ 
lido, pero todo depende del trata¬ 
miento que le dieron los propieta¬ 
rios anteriores. 

COCHES DE COMPETICION 

Agradecería a Parabrisas si en 
sus próximos números podrían ex¬ 
hibir fotos de automóviles de com¬ 
petencia, como el Mercedes-Benz, 
Ferrari, Maseratí, etc., y esque¬ 
mas de su concepción general. 
R. Altarse (Capital). 

Esa idea figura en carpeta des¬ 
de hace tiempo. La materializa¬ 
remos en cuanto nos sea posible. 

CLUBES Y REPUESTOS 

¿Tendré problemas para conse¬ 
guir repuestos para mi automó¬ 
vil de fabricación nacional? ¿Sa¬ 
bían ustedes que cada vez que se 
cruzan en la calle dos conduc¬ 
tores de De Corlo 700, se salu¬ 
dan con una guiñada de luces? 
V. F. (Bemal). 

Es del interés de los fabrican¬ 
tes asegurar un adecuado stock 
de repuestos para sus coches. 
Creemos que ese interés de ellos, 
cuidará adecuadamente del suyo. 
Sir pática la práctica de los “de- 
carlistas”. En Europa muchos pro¬ 
pietarios satisfechos de sus coches 
hacen clubes de marcas, especial¬ 
mente en Inglaterra (“Bentley 
Drivers’ Club” Lagonda Club, etc 

TERRENOS TODOS 

¿Se produce el DKW Todo-Te¬ 
rreno en el país o está en vías de 
producirse? Con respecto a la "mu- 
la mecánica" de la Kaiser, hago la 
misma pregunta. Yo soy agricultor 
y quisiera saber si es que tienen 
en preparación algún artículo so¬ 
bre el tema. Juan Hoffman 
(Salta). 

Ninguno de los vehículos cita¬ 
dos por usted se produce actual¬ 
mente en el país y no tenemos ño- 
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s//@f REPUESTOS Y FLUIDO 
—- PARA FRENOS 

Warner Lockheed 


¿VENDER O NO VENDER? 

Soy propietario de un coche 
Volkswagen 1960, sedán con techo 
corredizo. Tropiezo en la actuali¬ 
dad con un problema: debido a su 
escasa potencia carece de pique y 
por esa mi'*-" causa también le 
observo una deficiencia a velocida¬ 
des superiores a los 65 km/hora, 
o en terrenos montañosos. Varios 
dueños de coches similares me han 
aconseiado instalar un carburador 
doble, ¿Qué opinan ustedes? ¿Me¬ 
joraría el rendimiento del coche 
esta innovación? 


ticias de que se piense encarar su 
producción más adelante. Creemos 
que Auto Union presentó el Todo- 
Terreno de ellos con miras a inte¬ 
resar a las Fuerzas Armadas, pero 
sobre la base de la importación. 


CARABELA A LA VISTA 

¿Van a publicar el Kaiser Cara¬ 
bela en las Grandes Presentaciones 
de Parabrisas? Desearía saber si 
lo van a hacer, y si es posible, en 
aué número. Un Carabeliano 
(La Pampa). 

Sí, señor, va está en prepara¬ 
ción la nota ''Aquí Está el Kaiser 
Carabela". Se publicará —proba¬ 
blemente— en el próximo número 


FRENE SIEMPRE A TIEMPO! 

HAGA COMO LOS FABRICANTES DE AUTOMOTORES: 


MIRE QUE SE LE DIJO... 

Tengo una Mercedes 170 tipo 
camioneta y acabo de realizarle un 
comisado de cilindros y rectifica¬ 
ción general, pero otros dueños de 
unidades similares me dicen que 
este trabajo trae aparejado casi 
siemnre una ulterior rotura de ci¬ 
güeñal. Como las opiniones están 
muy divididas, quisiera saber cuá¬ 
les son las causas que lo pueden 
motivar v si puedo hacer algo pa¬ 
ra ¿vitarlo. L. M. (Tandil). 

Lo que usted dice es una nove¬ 
dad cara nosotros. No podemos 
afirmar categóricamente que nunca 
pasó que una camioneta M-B 170 
haya roto cigüeñal después de una 
rectificación de cilindros-, pero no 
entendemos qué relación puede ha¬ 
ber entre una cosa v otra. 

Podría, eventualmente, ser que 
un cigüeñal se hubiera roto des¬ 
pués de una rectificación del mis¬ 
mo, por excesivo desgaste o por ha¬ 
ber fundido un cojinete de biela 
o bancada; hipotéticamente, tal vez 
se habría removido excesivo mate¬ 
rial, acortando la resistencia del 
componente. Pero creemos que aún 
esa posibilidad es muy remota, y 
respondería únicamente a un tra¬ 
bajo muy mal hecho. 


SU VIDA Y LA DE LOS DEMAS 
DEPENDEN DE SUS FRENOS!... 

No las arriesgue, 
entonces, por 
unas monedas. 
Exija para sus frenos 
el mejor fluido, 
el mejor caño y la 
mejor cubeta. 


BORGWARD ATAREADO 

Poseo un Borgward Jsabella 1958 
que tiene aproximadamente unos 
110.000 kilómetros. Recorre gran¬ 
des distancias (300 ó 400 kilóme¬ 
tros) a velocidades elevadas (¡10 a 
130 km/hora). Lo manejan, según 
las circunstancias, mi padre, mi 
madre, mis hermanas, mi esposa y 
yo. Nunca tuve problemas con los 
coches, porque siempre los he cam¬ 
biado cada dos años; pero este año 
no pude hacerlo. El Borgward pis- 
tonea furiosqmente si no se lo man¬ 
tiene a menos de 50, y del motor 
surge un ruido raro (como un sil¬ 
bido) de vez en cuando. ¿Será con¬ 
veniente ajustarlo? ¿Es contrapro¬ 
ducente viajar a grandes velocida¬ 
des? /Oué nafta le parece que de¬ 
bo usar de ahora en adelante? ¿Es 
malo que lo manejen tantas perso¬ 
nas? E. C. (Buenos Aires). 

Creemos que es altamente pro¬ 
bable que su coche esté oidiendo 


W JUEGO 
DE REPARACION 


FLUIDO 
PARA FRENOS 


CAÑOS 


Lockheed 


Fabricado por Forloc Argentina S. A. en su fábrica de José León Suórez, Provincia 
de Buenos Aires, bajo licencia exclusivo y control técnico de Wogner Electric 
Corporation, U.S.A. 


PARABRISAS • 7 





Mecanismo gradual de tres distintas temperaturas^e instalo sencilla 


y rápidamente sin modificar para riada su automoviLSumamente eco¬ 


nómico, cuesta menos que el más pequeño repuesto. Por sus caracte¬ 


rísticas es adaptable a toda clase de vehículos^arantizado por 5 años. 


Hoy mismo instale su ^ 
auto-calefactor FRI-0-CAR 
y deje al invierno afuera 
de su coche. 


CORREO 
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“j En la dudad, andando en cuar- 
ta, el motor trabaja muy lenta- 
1 mente; pienso que este detalle no 
L¡ puede ser, precisamente, beneficio- 
S so para el motor. Como tampoco 
; puedo estar usándolo continuamen¬ 
te en tercera, pregunto ¿a qué ve¬ 
locidad puede pasarse de 3 9 a 4 9 
| en dudad, donde no vuedcn exce¬ 
derse los 35 km/hora? 

Mensualmente viajo a Buenos 
13 Aires y Córdoba por cuestiones de 
.• negocios, andando continuamente 
i a 100; en esta dudad (Rosario) por 
exigencias de mi trabajo recorro 
aproximadamente un promedio de 
jjj 120- kilómetros diarios, con una 
v¡ conducción activa y veloz "tipo ta- 
xi". Debido a lá alta velocidad y 
8 al uso algo brusco y continuado, 
temo siempre que se gaste en for¬ 
ma prematura; ahora que ha pa¬ 
sado los 30.000 kilómetros, me creo 
; un poco en la necesidad de cam- 
.■; biarlo por otro coche, pero, por otra 
•< parte, me duele desprenderme de 
' . un coche tan noble y de calidad 
tan alta y de consumo irrisorio. ¿Es 
-j fundado mi temor ? ¿Se gastan mu- 
-1 cho los autos con un uso como el 
mío? Temo tener que hacerle una 
reparación costosa o, simplemente, 
quedarme sin coche. J- Carlos Ro- 

* sa (Rosario de Santa Fe). 

Creemos que sus temores son in¬ 
fundados. El Volkswagen es un 
coche que se caracteriza por una 
longevidad extraordinaria, y uno de 
estos “cascarudos” a los 30.000 ki- 
lómenos recién está ‘‘ablandado de 
■ » veras" (siempre que se lo haya con- 
4 ducado con cuidado, con cambios 
1} oportunos de aceite, y con un ma¬ 
lí nejo inteligente). Nosotros no cre- 
’] emos que usted tenga necesidad 

• de cambiar su “Volky” antes de 
hacer cien mil kilómettos; la mayo- 

** ría ni necesitan cambio de aros a 
.. ese kilometraje. Esta cualidad se 
*9 basa principalmente en que el mo- 
I tor VW tiene poca potencia, tra- 
i baja “descansado" por esta condi- 
<■) ción y también porque sus relacio- 
p* nes de desmultiplicación son "lar- 
gas”, es decir, el motor trabaja des- 
< pació v el coche anda ligero. Esto 
: -.i conspira, por supuesto, en contra 
¿3 del “pique”, ya que en materia de 
*v relaciones de caja - diferencial, se 
permuta pioue por velocidad, y a 
la inversa; no se pueden tener las 
I dos cosas a la vez. 

I Usted habla de poner Ja cuarta 
en ciudad a menos de 3s kilóme¬ 
tros por hora. 1.a afra exacta de¬ 
pende del estado en que se en- 
h cuentre su coche y si está bien a 
vi punto; usted si tiene sensibilidad 
3 mecánica, puede sentir cuárulo el 
|> motor empieza a vibrar o cimbrar 
fe porque la velocidad es demasiado 
P baja para la marcha engranada en 
’ ese momento. En general, no cree¬ 
mos que un “Volky" pueda andar 
bien a 35 en cuarta; es mejor po¬ 
ner la tercera, porque es preferible 


que el motor trabaje acelerado que 
tironeando en cuarta. Además, si 
usted va en 3* tendrá más reac¬ 
ción para salir de cualquier situa¬ 
ción y también le frenará más el 
motor, reduciendo el desgaste de 
las cintas de freno. 

Según lo que usted nos relata 
sobre su estilo de manejo, éste no 
tiene por qué desgastar prematura¬ 
mente al coche si se lo hace bien, 
usando la caja de velocidades tal 
como debe usarse. 

La idea de usar un carburador 
más grande o de usar dos carbura¬ 
dores, uno por cada banco de ci¬ 
lindros, le proporcionará, ciertamen¬ 
te, más reacción en velocidades al¬ 
tas, pero es probable que reduzca 
la "elasticidad" del motor a velo¬ 
cidades urbanas; es decir, que la 
velocidad mínima a la cual usted 
puede marchar en cuarta, que us¬ 
ted ya estima es muy elevada para 
su tipo de utilización, se elevará 
aún más, debiendo usted recurrir 
a la tercera con frecuencia mayor 
que la actual. 

MIL CIEN CENTIMETROS 

Tengo intención de comprar un 
Fiat 1947, cuatro ptiertas, y desea¬ 
ría saber . 

a) ¿Qué cilindrada tiene este co- 
che? 

b) ¿Los repuestos para los Fiat 
fabricados en el país son intercam¬ 
biables con el modelo 1947? 

c) En caso de que coincidan ci¬ 
lindradas, ¿es posible reemplazar el 
motor original por un "Millicento" 
nuevo ? 

d) ¿Qué precio tiene este mode¬ 
lo en plaza, ya que no figura en la 
lista de precios de coches usados 
que se publicó en Parabrisas. 
Juan Cremona (Capital). 

Si es un cuatro puertas 1947, 
puede ser tanto un 1100 como un 
1500. Si tiene cuatro cilindros, es 
un 1100; si tiene seis, es un 1500. 
Si es efectivamente un 1100, hay 
cierta ihtercambiabilidad de re¬ 
puestos, pero no es total. Podría 
colocarse un motor 1100 nuevo, pe¬ 
ro estos motores son difíciles de 
conseguir, y si los consigue, segu¬ 
ramente se lo cobrarán muy caro. 

I'n líneas generales un 1100 mo¬ 
delo 1947 tiene que estar entre 
140 v 160 mil pesos si está en 
buen estado. Un 1500 puede cos¬ 
tar un poco menos porque este co- 
• che no se valoriza tanto como el 
1100. 

¿GRANDE O CHICO? 

Habiendo reunido al cabo de no 
pocos esfuerzos, un discreto capi¬ 
tal como para adquirir un auionuí- 
vil, me encuentro ante una divun- 
tiva importante. Mi capital me al¬ 
canza ptm optar éntre un automó¬ 
vil 0 kilpinetro de la categoría 
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chica, o, alternativamente, un auto 
grande, usado.. . 

He hallado opiniones muy en- 
contradas y quisiera que ustedes 
me dieran un consejo más o me¬ 
nos definido, sobre seguridad, con¬ 
fort, rendimiento, etc. C. N. C. 
(Capital). 

Su disyuntiva es la de mucha 
({ente actualmente. Pero usted no 
nos proporciona absolutamente nin¬ 
gún dato que nos permita abrir un 
juicio. Usted dene preguntarse: 
¿cuánta gente llevo habitualmente 
en el auto? ¿Hago viajes largos o 
cortos? ¿Dejo el coche habitual¬ 
mente en sitios donde es difícil es¬ 
tacionar? ¿Tengo habilidad mecá¬ 
nica como para atender algunos de 
los detalles que inevitablemente se 
presentan en un coche usado? ¿Lle¬ 
vo mucho equipaje? ¿Circulo por 
caminos buenos o malos? ¿Andaré 
mucho en caminos de tierra? ¿Me 
preocupa el costo de la nafta o no? 

De cualquier forma, tenga siem¬ 
pre presente que un coche nuevo 
siempre es un coche nuevo. La ad¬ 
quisición de un auto usado es, por 
más cuidado que usted tenga, un 
poco de lotería. Pero hay gente 
a quien los coches chicos no le 
conviene, según las contestaciones 
a las preguntas anteriormente ex¬ 
puestas. 

¿CUANDO ESTARA EL 
DAUPHINE...7 

Soy "casi dueño“ de un Renault 
Dauphine, y sugiero la presenta¬ 
ción de este modelo en el próximo 
número de Parabrisas del Dau¬ 
phine 1961, teniendo en cuenta 
que se trata del automóvil de ma¬ 
yor entrega en los últimos tiempos. 
A. A. B. (San Antonio de 
Padua). 

Todos los coches de producción 
nacional irán desfilando en las pá¬ 
ginas de Parabrisas, uno a uno. 

300 y 2 TIEMPOS 

Tengo un Isard 300 que compré 
usado; mandó a rectificar el motor 
y quisiera saber, si asiento debida¬ 
mente, cuántos kilómetros tendré 
que hacer antes de cambiar aros. 
¿Qué bujías me corresvonde usar, 
por cuanto las originales para este 
coche (Bosch) no se consiguen ? 
¿Es recomendable el uso del aceite 
Shell 2T? P. Belcrano (Bahía 
Blanca). 

Si la rectificación fue bien he¬ 
cha debe tener para 25.000 kiló¬ 
metros más o menos. Si no consi¬ 
gue bujías Bosch del tipo adecua¬ 
do para el Isard, use bujías de otra 
marca, pero del mismo grado tér¬ 
mico; los talleres tienen tablas com¬ 
parativas. El aceite Shell 2T fue 
creado especialmente para lograr 
adecuada lubricación en las con¬ 
diciones crudas de funcionamiento 
de un motor de dos tiempos; pen¬ 
samos que su uso de ninguna ma¬ 
nera puede ser deletéreo y proba¬ 
blemente sea beneficioso, aunque 
los beneficios usted los observará a 
muy largo plazo, solamente. .. 


AUTOS A TRANSISTOR... 

Ale gustaría saber, si fuera posi¬ 
ble, dónde podría conseguir los da¬ 
tos característicos sobre Fórmula Jú¬ 
nior, o si la van a publicar en un 
número de Parabrisas. 

No sé si usted estará enterado de 
un novedoso sistema de encendido 
que va a revolucionar los automó¬ 
viles en los Estados Unidos. 

El presente sistema de encendi¬ 
do, al aumentar las revoluciones 
del motor, disminuve la fuerza de 
la chispa en la bujía, y ésta dismi¬ 
nución se hace particularmente sen¬ 
sible a medida que el n-'jtor alcan¬ 
za un régimen muy elevado. El 
nuevo sistema emplea un transistor 
que reemplaza totalmente al con¬ 
densador y canjea la bobina trans¬ 
formadora por otra que tiene otra 
función. Según los fabricantes, 
puede hacer saltar la chispa 0.05" 
a cualquier régimen de revolucio¬ 
nes, y que tratando de arrancar el 
motor en frío, los olatinos no to¬ 
marían el color azulado que carac¬ 
teriza ¡as altas temperaturas v acor¬ 
ta la vida de las superficies de 
contacto. Garantizan una vida de 
platinos de sesenta mil kilómetros, 
siendo la vida óptima actual de 
nñl quinientos kilómetros en moto¬ 
res de alto régimen. Agustín Sa- 
guier (Capital). 

Gracias por su amable nota. Ya 
teníamos noticias del encendido a 
transistores, pero a pesar de las 
ventajas enunciadas, el entusiasmo 
de los primeros knomentos en los 
EE. UU. parece ahora haberse tras¬ 
trocado en un clima ds expectación. 
Con eso, no queremos decir que el 
sistema no funciona, pero que — 
a juzgar por noticias que provienen 
del Norte— todavía no está listo 
para »u producción en serie. Un 
factor 'es el costo relativamente alto. 

¿ESTANCIERA MULLIDA? 

Es un hecho bien conocido en¬ 
tre nosotros que la rural 1KA “Es¬ 
tanciera" ha resultado, a través de 
los años, un vehículo útil, práctico, 
resistente y noble. Pero, como todas 
las cosas, ésta también tiene su "pe¬ 
ro”: la suspensión. Para los que la 
usamos generalmente en ciudades, 
resulta dura, brusca, áspera. ¿No 
ha aparecido en nuestra industria 
subsidiaria (dada la difusión de 
La Estanciera) algún sistema o 
mejora que haga más suave esta 
suspensión? Jorge Luis Castillo 
(Tucuman). 

La Estanciera tiene la suspen¬ 
sión dura, porque fue construida 
para anclar con pesada carga. Si tu¬ 
viera los elásticos más blandos, al 
cargarse la suspensión tocaría fon¬ 
do y la carrocería se inclinaría de¬ 
masiado en las curvas. Si usted an¬ 
da habitualmente en la ciudad, le 
conviene más un automóvil, sea 
de procedencia IKA o de otra fá- 

No conocemos nadie que fabri¬ 
que un "kit” de ablandar suspen¬ 
sión de Estancieras; hoy en dia la 
gente tiende a comprar el vehículo 
más apropiado a sus reales nece¬ 
sidades, debido a la mayor varíe- 
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MINOLI 


PARA TODA CLASE DE MOTORES DE FABRICACION 
NACIONAL, AMERICANA V EUROPEA 



Para lo mejor en 
calidad, precisión y 
economía exija Ud. 
también cojinetes 
MINOLI, preferidos 
por su duración, exactitud de medidas y rendimiento. 
Garantizados por los creadores del famoso ALUMI- 
PLATA MINOLI, quienes desde hace más de 20 años 
le brindan la linea más completa para toda clase de 
motores nacionales, americanos y europeos. 
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dad que existe en el mercado en 
el momento actual. Circula con 
dos libras de presión menos que Jo 
que recomienda la fábrica, y po¬ 
dría intentarlo quitando una ele las 
hojas más chicas de los elásticos..., 
pero nosotros no herios intentado 
esta modificación y no nos respon¬ 
sabilizamos por ella. Es una su- 
erencia que usted podría estudiar 
e común acuerdo con aloún me¬ 
cánico amigo suyo. 

LA BENCINA Y LA NAFTA 

Sr. Director: en Parabrisas de 
enero de 1961, en el artículo 
"Gran Premio Argentino de Carre¬ 
teras", se menciona que para me¬ 
jorar más aún el poder antideto¬ 
nante del combustible, se le agrega 
hasta el 1 % de benzol o bencina. 
Pregunto qué posibilidades hay, ya 
que tanto se habla de mayor o me¬ 
nor detonando, de agregar a la 
nafta común o a la especial ese 
producto, si debe respetarse la pro- 
porción mencionada en el artículo 
o si el uso indebido ocasionaría 
un perjuicio al motor. Aficionado 
curioso. Monroe 3597 (Capital). 

El uso de ese tipo de antideto¬ 
nante se recomienda en motores 
que alcanzan un nivel de compre¬ 
sión mayor que los comunes, co¬ 
mo en el caso de los motores TC. 
Por otra parte, la bencina o el 
benzol son elementos refrigerantes 
que disminuyen en cierto grado las 
propiedades térmicas del combus¬ 
tible. 

¿MUCHAS TELAS? 

Hace poco tiempo adquirí un 
Chevrolet 1946, usado, que venía 
equipado con cubiertas 600x16; 6 
telas; he consultado a varios es¬ 
pecialistas sobre la presión que de¬ 
ben llevar usando el coohe con 
carga normal en la ciudad. Como 
las opiniones no coinciden entre sí, 
quisiera tener su parecer sobre el 
particular, como así también, qué 
marca de bujías debo usar. Firma 
Ilegible (Ituzaingo, P- B. A.). 

La cubierta de 6 telas no es 
apropiada para uso automovilístico. 
El manual Goodyear recomienda 
presiones de 28 a 36 libras para 
6 telas; sugerimos que se incline 
por la cifra más baja, porque si no, 
estas cubiertas duras le van a rom¬ 
per la suspensión y los amortigua¬ 
dores. Cuando reponga rodado, co¬ 
loque 4 telas. 

Puede usar cualquier marca re¬ 
conocida de bujía, del grado tér¬ 
mico apropiado para su modelo. 

AUTO A GARRAFAS 

¿Es posible usar en un automó¬ 
vil (con reformas al carburador) el 
gas líquido de garrafas? ¿Qué re¬ 
formas habría que hacer en el mo¬ 
tor? ¿Cuál sería la relación con¬ 


sumo nafta/consumo gas líquido 
para cien kilómetros en un auto¬ 
móvil común expresado en pesos? 
A la larga ¿su uso no seria perju- 
didal para el motor? Usando gas 
líquido ¿se tendría un aumento 
o una disminución de la potencia 
comparada con la nafta común? 
Juan Víctor Yarde - Bullek 
(Zárate). 

No tenemos cifras concretas co¬ 
mo las que usted pide; peto le su¬ 
gerimos que descarte la idea. Su¬ 
frirá una sensible pérdida de po¬ 
tencia, que se traducirá en amicho 
menos pique y capacidad de sa¬ 
bida de cuestas; deberá reformar 
sustancialmente el coche, y cuan¬ 
do le llegue el momento de ven¬ 
derlo, va a tener que retr.msfor- 
marlo, porque ¿quién se lo va a 
comprar si funciona a gatral.ts? 

LA BUENA VIÑA 

¿Cuánto costaría la suscripción 
a Parabrisas por todo el corrien¬ 
te año v el próximo hasta diciem¬ 
bre (incluso abril del corriente)? 
¿Cuántos números han ptiblicatlo? 
¿Cuánto valen? 

Tengo una pick-up Ford 1961 I 
¿Me conviene usar nafta especial 
para excursiones a la montaña? 

Los acuso de un ligero error de 
varios ceros en vuestro articulo de 
■marzo "Hoja de ruta Mendoza- 
Buenos Aires", donde se refieren 
a las hectáreas cultivadas e.i Men¬ 
doza. A. Sorrenth&o (Menínoza). 

La suscripción de Parabrisas 
se hace en forma anual, y cuesta 
220 pesos. Se puede hacer efec¬ 
tuando un giro o pago por cheque 
a RYELA S. A.. Piedras 113, Ca¬ 
pital Federal. Hasta ahora han 
aparecido nueve números de Pa¬ 
rabrisas. Cuestan 20 pesos los 
números corrientes (en kioscos) y 
20 pesos el número atrasado en 
RYELA S. A., Piedras 113, de 
9 a 19 horas. 

Su pick-up no necesitará mita 
especial en montaña ni en ningún 
otro lado, a menos que pistonee. La 
nafta especial no da más potencia, 
porque tiene la misma cantidad 
de calorías que la común. Simple¬ 
mente, reduce la tendencia al pis- 
toneo, y eso sí: puede devolver 
parte de la potencia perdida por 
detonancia en un motor proclive 
a esa tendencia. En un motor que 
no pistonea con nafta común, no 
habrá ninguna ventaja usando naf 
ta especial. 

Recogemos su amable observa¬ 
ción respecto a ceros, uvas y hec¬ 
táreas. Muchas gradas. Ahora po¬ 
demos brindar con mucha ntás 
tranquilidad. 

DE CARLO 700 

Tengo el firme propósito de ad¬ 
quirir un automóvil De Cario 700, 
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pero antes quisiera que cotí vues¬ 
tra acostumbrada amabilidad me 
dieran, por intermedio de la sec¬ 
ción "Correo Parabrisas", las si¬ 
guientes satisfacciones: ¿Hasta 
cuántos kilómetros puede conside¬ 
rarse el coche en periodo de "Asen¬ 
tamiento", "Rodaie" o "Ablande"? 
Pasado dicho período, ¿cuál es la 
velocidad de crucero del mismo? 
y teniendo en cuenta la máxima 
de 125 km., establecida por la fá¬ 
brica, ¿puede perjudicar al vehícu¬ 
lo el mantenerlo durante ' largos 
viajes por caminos pavimentados 
durante 10 ó 12 horas de marcha, 
se sobreentiende que con la carga 
permisible de acuerdo a las espe¬ 
cificaciones de fábrica, a 110/115 
kilómetros por hora? ¿Puede bene¬ 
ficiar, con un considerable mayor 
tiempo y kilometraje, utilizar, una 
vez pasado el período de ablande, 
el producto antifricción de origen 
alemán de venta en el mercado lla¬ 
mado "Molykote", a base de mo- 
libdeno? ¿Cuántos kilómetros es¬ 
timan ustedes que es factible re¬ 
correr, con velocidades, cargas y 
uso normales, desde que sale de 
fábrica hasta la primera repara¬ 
ción del motor? Carlos Federi- 
ci, Tancacha (Córdoba). 

El manual de fábrica especifica 
2.000 kilómetros de período de 
ablande. No dice nada en cuanto 
a velocidad de crucero, pero nos¬ 
otros, por prudencia, le recomenda¬ 
ríamos no andar a más de 1P0 en 
viajes largos. Es aconsejable en 
cualquier auto de cuatro tiempos, 
es decir, con el aceite separado de 
la nafta— levantar el pie del ace¬ 
lerador de vez en cuando en ca¬ 
minos muy rectos (digamos cada 
diez minutos), para que los cilin¬ 
dros se "bañen'' en aceite. Las re¬ 
ferencias que tenemos de los nue¬ 
vos lubricantes de disulfito de mo- 
libdeno, son óptimas. El motor 
BMW se caracteriza por su gran 
longevidad; creemos que usted po- 
drá llegar a 60 ó 70.000 kilóme¬ 
tros antes del medio ajuste, tal 
vez más. 

AUTONETA Y ALCRE 

En él N e 5 (mes da nurzo) de 
la revista Parabrisas, en el ar¬ 
tículo titulado "¿Cuál as la sitúa- 
ción ¡ de nuestra industria automo¬ 
triz?", en la parte que describe las 
radicaciones aprobadas, menciona 
en la categoría B N" 7 j 1PAM 
(Autoneta) y en el 10 a ALCRE 
(Alore 5 00). Quisiera una descrip¬ 
ción detallada de estos vehículos, 
que no he oido nombrar nunca, 
aquí en Córdoba. Aldo Sentieri, 
Barrio Parque Capital (Córdoba). 

Aquí van algunos datos: 

Autoneta IPAM-LEEDS 
Motor trasero Villiers, 2 tpos., 2 

cilindros. 

Cilindrada total 325 cc. 

Potencia 18 HP a 4.800 rpm. 
Refrigeración aire-turbina 
Sistema eléctrico 12 volts. 
Transmisión trasera, caja de 4 vel. 
Susp. delantera independiente 
Susp. trasera brazo oscilante. 
Frenos hidráulicos 4 ruedas. 
Neumáticos 440x10 


Modelo microcupé 2 puertas. 
Largo total 3.200 mm. 

Ancho total 1.500 mm. 

Peso ■máximo 740 kg. 

Alcre "Susana 500” 
ALCRE S.A. I.C. F.I. 
Motor trasero HEINKEL, 2 tpos., 
2 cilindros. 

Cilindrada total 425 cc. 

Potencia 18 HP a 4.000 rpm. 
Refrigeración agua, circuí, forzada. 
Sistema eléctrico 12 volts. 
Transmisión trasera, caja 4 veloc. 
Susp. delantera independiente. 


Susp. trasera independiente. 
Frenos hidráulicos 4 ruedas. 
Neumáticos 520x12 
Modelo sedán 2 puertas. 

Largo total 3.420 mm. 

Ancho total 1.490 mm. 

Peso máximo 880 kg. 

JAVELIN 

Con relación al Javelin 1951, 
¿ése es el nombre correcto del co¬ 
che? ¿Dónde puedo adquirir re- 
pueSlos, sobre todo, corona de 


arranque, pedieres, punta de ejes, 
etc.? ¿A qué fábrica de Inglaterra 
pertenece su motor? ¿Puede ha¬ 
cerme una descripción de algunos 
detalles y características del mo¬ 
tor} I. Alonso (Tand»l). 

El nombre del coclie es Jowert 
Javelin. Todo el coche, y no sola¬ 
mente el motor, es fabricado jor 
Jowett Brothers, de Idle, Yorkshi- 
re, Inglaterra, quienes también 
fabricaban el vehículo comercial 


ESPECIALMENTE 
DISEÑADAS PARA 

CADA TIPO Y MARCA 
DE MOTO Y MOTONETA 


¡Asegure con bujías CHAMPION 
el buen funcionamiento de su 
moto o motoneta! Prolongue la 
juventud de su máquina y man¬ 
téngala dócil, ágil... ¡siempre lista! 

Con Bujías Champion especiales para moto o motoneta, 
usted obtiene: 

mayor potencia • arranques más rápidos 
menor desgaste del motor • más economía 
preferidas en aire, mar y tierra. 


BUJIAS^ 

CHAMPION 
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¡MANEJE 

TRANQUILO!... 



mientras su chico lee 

BOLSILLITOS 

grandes libritos chiquitos 

PARA QUE LOS CHIQUITOS 
SE DIVIERTAN EN GRANDE 

Son alegres y entretenidos y muy 
útiles para la escuela, porque afirman 
los conocimientos, desarrollan el 
lenguaje y dan alas a la fantasía. 


TODOS LOS MIERCOLES, 

EN QUIOSCOS Y LIBRERIAS $ 3 .- 
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Bradford de dos cilindros, que us¬ 
ted tal vez conozca. La firma no 
fabrica más automotores, aunque 
sigue produciendo repuestos para 
el Javelin y el Bradford. El Jave- 
lin tenia un motor de cuatro ci¬ 
lindros opuestos enfriado a agua, 
72x90 mm. de diámetro y carrera, 
válvulas a la cabeza mediante va¬ 
rillas v botadores, y desarrollaba 
50 HP. El coche tenia una velo¬ 
cidad máxima de 125 a 130 kiló¬ 
metros por hora. En la Argentina 
la representación está ejercida p..r 
Eric Forrest Greene y Cía» av. 
Juncal 4625, Capital Federal 

FRIO Y CALOR 

Estoy extrañado porque en to¬ 
da revista especializada de auto¬ 
movilismo se omite siempre lo re¬ 
ferente al acondicionado de aire, 
refrigeración y calefacción de los 
autos. Los motivos no sé males 
son, pero entiendo que dentro de 
la técnica automotriz, ésta ocupa 
un lugar que tal vez no sea de 
privilegio pero sí es muy impor¬ 
tante, pues el confort es la base 
de la venta de los autos. Sugiero 
que Parabrisas no caiga también 
en esta cuestión, y medianie un 
artículo, trate el tema efe referen¬ 
cia. Carlos López (Capital) 
i Por supuesto, el acondiciona¬ 
miento de aire es un rema muy 
importante, y asi lo han entendido 
las fábricas. Usted puede observar 
que mientras antes de la guerra 
la calefacción era considerad i un 
lujo propio de coches muy caros, 
hoy en dia, hasta los más econó¬ 
micos lo traen como equipo de 
norma. En cuanto a la "refrigera¬ 
ción”, aclaremos antes que nada 
los conceptos. Todos o casi todos 
los coches con calefacción tienen 
entradas de aire fresco, mediante 
los cuales se logra ventilar el in¬ 
terior de las cabinas en dias calu¬ 
rosos. Ahora bien, en cuanto a la 
refrigeración en si, es decir, el 
funcionamiento “tipo heladera”, su 
uso todavía no se ha generalizado, 
pues exige una complicada y cos¬ 
tosa instalación, con compresor, 
: serpentinas, etc. Se ofrece a op- 
,• ción en algunos coches norteame¬ 
ricanos, pero por ahora está fuera 
del alcance del coche económico. 
Probablemente, su costo en la Ar¬ 
gentina sería de muchos miles de 
pesos. 

Parabrisas viene tratando to¬ 
dos los accesorios, repuestos, etc., 
del automóvil (paragolpes y defen¬ 
sas, radios, etc.) y oportunamente 
se encareará también de sistemas 
de calefacción y aire fresco; usted 
comprenderá que todo no se pue¬ 
de hacer a la vez, y en nueve nú¬ 
meros de Parabrisas no es posi¬ 
ble haber tratado todos los múlti¬ 
ples aspectos del automovilismo. 


CAMINOS DEL INTERIOR 

¿No es posible publicar en. la 
Sección Turismo notas de lugares 
del interior, teniendo en cuenta 
que los lectores de Parabrisas no 
viven solamente en la Capital Fe¬ 
deral, sino que también se cuen¬ 
tan en cantidad en el interior? Lo 
mismo respecto a las zonas de ca¬ 
za. Pablo Legaz (Córdoba). 

En el N 9 8 de Parabrisas sa¬ 
lió la hoja de ruta Córdoba-Cata- 
marca-La Rioja; en este número 
aparecerá —Dios mediante— la 
correspondiente a Rosario - Santa 
Fe - Córdoba - San Juan - Mendoza. 

En el N 9 7 de Parabrisas apa¬ 
reció una extensa nota sobre zonas 
de caza, reglamentaciones, etc. 

¿MUCHO O POCO 
CONSUMO? 

Soy propietario de un coche 
Vauxhall 4 cilindros, modelo 1948. 
Lo compré de segunda mano ha 
ce cuatro años y recorrí 35.000 ki¬ 
lómetros; salgo poco con él, desde 
que mis ocupaciones sólo me per¬ 
miten usarlo en fines de semana. 
Por consejo de mi mecánico le 
pongo aceite E sso 20/40, banda 
dorada, y por consejo de la casa 
que me vendió el auto (los repre¬ 
sentantes de la marca) le cambio 
el aceite matemáticamente cada 
1.500 kilómetros. Sin embargo, 
cuando ando por los 100 ó 1.100 
es necesario agregarle un litro poi 
que el nivel ha bajado algo. Mi 
consulta es ésta: ¿es normal esa 
pérdida? No se ensucian Uis Im¬ 
itas, ni tampoco pierde aceite por 
el cárter, aunque parecería que 
sí pierde algo por la tapa del mo¬ 
tor porque la parte externa del 
block aparece con frecuentes man¬ 
chas. 

Si no fuera por desajuste del 
motor, como ya le dije antes, pis¬ 
tones, aros, etu., ¿cuántos kiló¬ 
metros más podrá andar antes de 
llegar al ajuste general? Julio 
Scrigna (Montevideo). 

Si el consumo o pérdida de 
aceite de su coche modelo 1948 
no es superior a la cifra por us¬ 
ted mencionada, usted puede con¬ 
siderarse más que satisfecho. Con 
el poco uso aue usted dice darle 
al coche, tiene para andar mucho 
todavía, fácilmente 30.000 kiló¬ 
metros más, siempre que use el 
auto con cuidado, calentando el 
motor antes de salir, no aceleran¬ 
do en vacio, y no sobrecargando el 
motor. La pérdida por la tapa de 
balancines tal vez sea por junta 
defectuosa. Sugerimos la haga re¬ 
visar en el taller. 

Si repone un litro de aceite ca¬ 
da 1.000 kilómetros, creemos que 
usted puede "estirar” los cambios 
de aceite a 3.000 kilómetros, por¬ 
que, de todos modos, por la reposi- 
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ción citada, siempre está entran¬ 
do aceite nuevo al motor. Así aho¬ 
rrará unos buenos pesos. 

MARCAS Y SEÑAS 

He leído varios artículos y li¬ 
bros sobre "puesta a punto del en¬ 
cendido", pero no he podido acla¬ 
rar lo siguiente: 

Uno de los métodos usados con 
siste en hacer coincidir las mar¬ 
cas del motor que indican una de¬ 
terminada posición de los pisto¬ 
nes y ajusta luego él distribuidor 
para que la chispa salte en ese 
momento, ( Generalmente, se uti¬ 
liza una pequeña lamparita que 
indica con exactitud el momento 
en que se abren los contactos.) 

El otro método de la "lámpara 
de neón", se basa en el mismo 
principio, pero se efectúa con el 
motor en marcha, conectando la 
lámpara de neón al circuito de al¬ 
io voltaje. 

Ahora bien, en el primer caso, 
por estar el motor parado no ac- 
tttan los mecanismos automáticos 
de avance (centrífugos o de va¬ 
cío); en cambio, sí lo hacen en el 
segundo método. Por esta razón 
entiendo que el resultado tiene 
que ser distinto en ambos casos. 

Mi duda es la siguiente: ¿Cuál 
de los dos métodos es correcto? 

Necesitaríamos dos marcas en 
el volante del motor, una para él 
sistema del motor parado v otra 
para la lámpara de neón; además, 
para este último sería necesario co¬ 
nocer para qué número de revolu¬ 
ciones del motor se ha hecho la 
marca, ya que él avance automáti¬ 
co varía con las revoluciones del 
motor. Juan Carlos Barral (Ca¬ 
pital federal). 

La última frase de su carta da 
la clave de la contestación. El 
punto sobre el volante se usa, 
juntamente con la luz, para de¬ 
terminar el avance inicial, y la 
"luz de neón" (estroboscópica) se 
aplica para controlar la curva de 
avance de encendido, es decir, pa¬ 
ra verificar que el avance funcio¬ 
ne correctamente. 

CIENTO QUINCE CABALLOS 
RECTIFICADOS 

Me dirijo a ustedes para for¬ 
mular las siguientes consultas: 

1) un automóvil con motor de 
115 HP, recién rectificado, y que 
pesa ¡800 kilos, ¿a qué velocidad 
máxima, y por cuántos kilómetros, 
debe conducirse durante el perío¬ 
do posterior a su rectificación? 

2) ¿Qué medidas hay que adop¬ 
tar cuando se "ahoga" un motor? 

3) ¿Cuál es la carga máxima 
que puede llevar un coche con el 
motor en ablande? Jorge Luis Bo- 

NANTA (ItUZAINOÓ). 

Sugerimos que no pase de 70 
durante unos 1.500 kilómetros. . . 
¿Leyó usted la nota “El Misterio¬ 
so Ablande”, en Pahabrisas de 
abril? Usted dice "un coche" pe¬ 
ro nosotros suponemos que se tra¬ 
ta del" coche suyo, el de 115 HP 
y 1.800 kilos (¿por qué tantas ve¬ 


ces los lectores no nos dicen las 
marcas? Casi siempre ayuda a 
contestar las preguntas). A “gros- 
so modo", diríamos que no le car¬ 
gue más de 300 kilos. 

Cuando se ahoga el motor, ha¬ 
blando francamente, lo más positi¬ 
vo es hacerse empujar por otro 


auto; en pocos metros arrancará. 
No teniendo quien lo ayude, prue¬ 
be oprimiendo el acelerador a fon¬ 
do y haciendo funcionar el arran- 

a ue con la llave de encendido 
esconectada para “ventilar’' el 
motor (ya que con acelerador a 
fondo la mariposa está abierta de 
pleno), luego conecte el encendi¬ 
do y si todo va bien, el motor 


arrancará. En último caso, des¬ 


tape el capot y espere quince o 
veinte minutos hasta que se eva¬ 
pore la nafta excesiva (si el filtro 
de aire sale con facilidad, quítelo). 


FIAT 1.100 

Tengo un Fiat 1100, 103D. Tie¬ 
ne 2.500 kilómetros. He respeta¬ 
do cuidadosamente las velocida¬ 
des máximas señaladas por Fiat e 
instintivamente cumplí las normas 
recomendadas en el artículo per¬ 
tinente de abril (pág. 62). Ahora 
le hago tres preguntas: 

1) Después de hacer unos kiló¬ 
metros, a marcha regular, el ra¬ 
diador se calienta bastante. Ad¬ 
vierto que nunca se encendió la 
luz roja del medidor de tempera¬ 
tura, pero me llama la atención 
que caliente tanto. ¿A qué se de¬ 
berá? 

2) Uso nafta común. De vez 
en cuando el motor ratea un po¬ 
co y en ciertas oportunidades se 
detiene. En el taller donde hago 
el "service" el inspector me dijo 
que casi todos fallan en la carbu¬ 
ración debido a que tienen tres 
"gicleurs" y el de intermedia es 
demasiado chico y se tapa. ¿Es 
cierto? ¿Cómo se podría solucio¬ 
nar? 

3) Dadas las especificaciones 
técnicas del Fita ¿conviene usar 
nafta especial? Perfecto López 
Romero (Buenos Aires), 

1) Probablemente se haya pe¬ 
gado el termostato en la posición 
cerrada e impide la libre circula¬ 
ción de agua refrigerante. Hágalo 
verificar con la Fiat, porque su co¬ 
che, con 2.500 kilómetros, todavía 
está en garantía. 2) No conoce¬ 
mos este problema con los 1100 
de nuestro contacto personal. ¿No 
será una basura en el carbura¬ 
dor? Recomendamos hacerlo sople- 
tear bien o eventualmente desar¬ 
mar y limpiar. Otro remedio sería 
conseguir un “gicleur" un poco 
más grande o rectificar el que tie¬ 
ne, pero son operaciones muy deli¬ 
cadas. 3) Los usuarios que cono¬ 
cemos nosotros habitualmente usan 
nafta especial. Tal vez usted pue¬ 
da ahorrar dineTO usando especial 
y común en proporción 50/50. No 
debiera pistónear con esa mezcla 
si es que está a punto el auto. + 
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BORIS GARFUNKEL 
e HIJOS S.A. 

tiene el honor de informar que foro motor argentina s.a., 
ha dotado las flamantes unidades de su nuevo modolo 

Pickup — Ford -F-lOO -1961 

con la famosa ’autoradio transistorizada y compacta Motorola, 
modelo diseñado especialmente para estos modernos automéviles. 






COMENTARIO EDITORIAL 

¿TODOS 
CONTRA TODOS? 

Aquí en Buenos Aires, y en escala proporcionada en muchas 
ciudades importantes del interior del país, está ocurriendo que en 
determinados momentos del día la calle se vuelve un pantano agre¬ 
sivo v hostil. Por decenas y decenas de cuadras se arrastran los au¬ 
tomotores en pesadas colas, marchando a paso de hombre —o me¬ 
nos- y esto, cuando en este país —única excepción en el mundo- 
tenemos menos autos "per cápita” que en 1930. 

La situación es mala en sí. Pero pareciera que todos estamos 
dispuestos a contribuir a empeorarla rápidamente. Las autoridades 
hacen y deshacen a gusto: tanto borran los refugios como los vuel¬ 
ven a colocar. Se dejan aquellos que son trampas mortales. Y si 
hay que poner un semáforo (caso Ríver Píate), se le coloca don¬ 
de estrangule el tránsito de una avenida de circulación rápida o 
donde pueda ser derribado rápidamente (como ha sucedido). 

Detrás de los que planean y ordenan, vienen los que ejecutan. 
Agentes de policía e inspectores del tránsito mantienen una gue¬ 
rra abierta v jurada contra todo lo que se mueve. No se trata de 
hacer cumplir la ley o los reglamentos sino de fastidiar al prójimo. 
No »e trata de educar, sino de castigar muchas veces con abuso ma¬ 
nifiesto y clara arbitrariedad. Y, sobre llovido, mojado, muchos de 
esos agentes públicos esquivan cuando pueden el cumplimiento de 
sus obligaciones (ver pág. 82), para evitarse molestias. 

Por el lado de los civiles, las cosas no andan mejor. El peatón 
es un francotirador que se mueve libre e impunemente por los 
más arriesgados lugares, obligando a los automovilistas a verdaderos 
ejercicios ae permanente vigilancia para evitarlos. Los hay entu¬ 
siastas de esa figura del toreo que se llama "paso de la muerte’’, 
que una y otra vez se dejan rozar por los automóviles por puro 
espíritu deportivo. Los hay quienes se dejan estar impávidos a mi¬ 
tad de cuadra y en el centro de la calzada ignorando olímpicamen¬ 
te lo que los traumatólogos llaman “la fractura de la línea blan¬ 
ca” que suele ser el resultado triste de esas hazañas de inconscientes. 

Y. por fin, los propios automovilistas. ¿Cuántos hay que están 
siempre listos a tomar de contramano para ganar un par de me¬ 
tros aun a costa de embotellarse ellos y embotellar a todos los de¬ 
más? ¿Cuántos hay que llegan a la luz roja y previa ojeada en 
busca del "zorro gris" aprietan el acelerador y cruzan velozmente, 
apostando a que pase lo peor para ganar diez segundos? ¿Cuántos 
resisten la tentación de doblar a mitad de cuadra para no llegarse 
hasta la esquina? ¿Cuántos estacionan a la izquierda, en ooble 
mano, bloqueando calles por jornadas enteras? 

Y están los "fuera de la ley’’: chapas blancas y azules, y otras 
de más difícil identificación, para cuyos conductores hay piedra li¬ 
bre. Piedra libre para estacionar donde se les ocurra, para circular 
impunemente, para abusar en cada ocasión favorable. Lo que es 
una cortesía y un privilegio para emergencias, se constituye así en 
un- cotidiano e irritante exceso que aumenta el desorden. 

La lista podria seguir hasta el infinito y agregar ciclistas, moto¬ 
ciclistas y muchas variedades más de la fauna callejera. Pero no 
vale la pena. Lo que hay de cierto en todo esto es que en las ca¬ 
lles de las ciudades argentinas se está desarrollando una guerra 
enconada e implacable. Una guerra de todos contra todos. Una 
guerra en lá cual nadie gana y todos pierden. 

Si cada uno de nosotros dedicara una breve reflexión a estas co¬ 
sas, tal vez eso sería el comienzo de una nueva forma de relación. 
Una relación más noble y positiva que esta ruda y primaria en la 
que estamos embarcados. Una relación en la cual el respeto hacia 
los demás vaya creando el sentido de emulación que obligue a 
todos, por propio e íntimo mandato, a ser respetuosos de la ley, 
considerados con el prójimo y condescendientes con todo el mun¬ 
do, vaya o no sobre ruedas. 

Si algunos comienzan el "nuevo trato”, la llama podria prender. 
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Si decimos que fabricar automóviles no es soplar y hacer botellas, 
esta afirmación puede interpretarse casi como una perogrullada. Pero 
la visión exacta de lo difícil que es producir autos en masa, está ne¬ 
cesariamente vedada a la mayoría de las personas, porque, por más 
que recorran fábricas y por más idóneos que sean sus cicerones, no 
podrán captar más de una visión parcial de los miles y miles de pro¬ 
blemas que se encuentran involucrados en el problema grande de 
fabricar autos en forma comercialmente competitiva. 

Un coche moderno tiene —término medio— 5.000 piezas distintas. 
En ese concepto entendemos la pieza como una unidad con un solo 
mañero de catálogo de repuestos; asi por ejemplo un tomillo y su 
arandela forman una sola pieza. Pues bien, piense el lector que una 
fábrica de algún modo debe reunirse con tantos ejemplares de cada 
pieza como sean necesarias para mantener el ritmo de producción . 
porque una sola de esas piezas que falten, puede paralizar todas las 
entregas (no, puede entregarse un auto al que le falte el volante o 
un cenicero o simplemente los tomillos del tapizado). Cada una de 
esas cinco mil piezas debe fundirse, maquinarse, forjarse, estamparse, 
trafilarse, centrifugarse, coserse, moldearse, o simplemente comprarse. 
Tomemos un picaporte. ¿Se comprará? ¿Dónde? ¿Quién puede coti¬ 
zar? ¿Tiene cctpac'tdal de producción? ¿Hace bien los cromados? 
¿Cumple las entregas? 

Alternativamente, ¿puede hacerse en fábrica? ¿Con qué máquinas? 
Las máquinas que se usarán, ¿no será necesario desafectarlas a otros 
servicios quizá más importantes ? Si hay que comprar máquinas nue¬ 
vas, ¿cuánto valen? ¿Sobre qué tiempo se amortizarán? ¿Pueden 
cumplir otras funciones? ¿Dónde se colocarán? ¿Cuánto costará su 
operación y el personal de la gente especializada que las manejará? 
¿La fabricación de la pieza usará recursos existentes en fábrica o 
habrá que ampliar? Si la fábrica necesita adquirir maquinarias, ¿la 
inversión de capital y la pérdida de intereses se verá compensada por 
las ganancias obtenibles al no subcontratar el trabajo? ¿Y sobre qué 
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tiempo? ¿Es comercialmente justificable dar vida a una subivdustria 1 
que mañana pueda beneficiar a un posible competidor? 

Multiplique el lector los problemas enunciados en somera revista, j 
por cinco mil, y tendrá uva idea de lo que involucra hacer un au o. 

Y lo dicho ha partido de la base de un amo ya diseñado. Qrcuns- 1 
tandas especiales (radicaciones extranjeras en vez de surgimiento de I 
industrias cien por cien nativas) han conducido a que hasta ahora no J 
se haya diseñado en Argentina ten coche utilitario de producción en 
masa (al menos, no ha tomado estado piíblico; no sabemos exacta¬ 
mente qué es lo que está ocurriendo sobre los tableros de dibujo de • 
las diversas fábricas desparramadas por todo el país). En los países ¡ 
tradicionalmente productores —EE. UU. y los países de Europa- des¬ 
de que nace la idea de un automóvil, hasta que el primer comprador 
pone en marcha el motor de su flamante adquisición, pasan tres o 
cuatro años, y a veces más. Aun cuando fábricas argentinas han 
debido hacer modificaciones más o menos importantes a los modelos 
que producen, el proceso de estudio ha sido mucho mas largo que 
lo que la mayoría de los lectores podría suponer. 

Una fábrica de automóviles es un organismo que vive, que pulsa 
en su sístole v diástole cuya representación material esta constituida , 
por los relucientes cero kilómetro que salen de-la linea de montaje 

f ’ n para llevar al lector un poco dentro de las intimidades de un 
organismo tal, hemos visitado la fábrica Kaiser -invitados gentilmente 
por la empresa-, y hemos tratado, en enfoques que iremos dando 
sucesivamente , de trasmitir a nuestros lectores cómo se planea un au¬ 
tomóvil, cómo se fabrica, y cómo influye la fábrica sobre el todo 
llamado sociedad. , 

En este nihnero empezamos; vamos primero a la etapa prefa¬ 
bricación e inmediatamente entrarnos en fábrica y, smiboliannente, 
rr *amos en el oído del lector para que éste nos oiga contra el estre¬ 
pito de las máquinas-herramienta que, en número de miles, trabajan 




estampando, forjando, taladrando, torneando..., ¡etcétera! 

ANTE TODtf, LA IDEA DEL AUTOMOVIL 

Esta primera insinuación del futuro vehículo aparece siempre a 
través de una cantidad de exigencias de todo orden que limitan la 
imagen en una dirección general que es preciso seguir. Dado que en 
definitiva, el éxito comercial depende de la aceptación del público, 
se hace necesario un estudio profundo de las posibilidades del mer¬ 
cado y de las ‘propias, antes de encarar una producción con todo el 
movimiento económico e industrial que trae aparejado. 

De este estudio y de la idea primaria, surge un camino más deter¬ 
minado aún, que puede comenzar a traducirse en realizaciones efecti¬ 
vas. Se tiene entonces la concepción de un automóvil que ha soporta¬ 
do con éxito los primeros obstáculos y está listo para el comienzo de 
su fabricación, en los lugares y bajo las circunstancias que determina 
la fábrica. 

La estructura de la fábrica de Industrias Kaiser Argentina es un 
escalonamiento de trabajos y planeos que se desarrollan combinados, 
de tal forma que engranan y se complementan unos con otros aunque 
conservando la autonomía entre ellos, y dependen de una cabeza 
principal, la Gerencia Principal, o de Planta. 

El departamento de Gerencia General cuenta con varias ramifica¬ 
ciones que cubren 'a totalidad de las necesidades organizativas de 
la fábrica constituidas por los siguientes departamentos: Ingenie¬ 
ría, Finanzas, Comercial, Producción. Materiales, Relaciones Indus¬ 
triales y Otras Divisiones (Forja,-Prod. Industriales, etc.). 

Objeto de esta nota es el Departamento de Ingeniería, que a su 
vez se divide en cuatro grandes secciones llamadas Ingeniería Expe¬ 
rimental, Ingeniería de Materiales, Ingeniería de Inspección e Inge¬ 
niería de Productos. 

El primero de ellos. Ingeniería Experimental, se subdivide en tres 
departamentos, llamados Taller, Laboratorio Ingeniería de Ensayos. 


El segundo. Ingeniería de Materiales, tiene tres dependencias llamadas 
D-partamento Metalúrgico, Departamento Químico y Administración. 
El tercero. Ingeniería de Inspección, consta de tres dependencias: 
Excepción, Procesos de línea e Inspección Final. 

La cuarta división. Ingeniería de Productos, se subdivide en seis 
secciones: Chasis, Motor, Carrocería, Electricidad, Trim (detalles 
de terminación) y Armado. 

De un modo u otro, un proyecto o idea, una vez que entra en la 
fábrica, tiene que pasar por todos estos departamentos y por sus 
divisiones, antes de salir de la inspección final y recibir el certificado 
de habilitación. 

Tanto para la modificación de modelos existentes, de piezas parti¬ 
culares o para la creación de modelos nuevos, el primer paso del 
proyecto es el departamento de Ingeniería Experimental. Esta sección 
tiene por objeto ver y comprobar las posibilidades de realización de 
un proyecto, desde un punto de vista técnico. En pocas palabras, “se 
ve si se puede hacer”. Para esta comprobación, cuenta con los tres 
departamentos anteriormente nombrados, Taller, Laboratorio e Inge¬ 
niería de Ensayos. 

Fn el primero se construyen los modelos “experimentales”, tanto de 
los automóviles completos o de las piezas o mecanismos a cambiar, 
para lo cual se cuenta con una línea completa de herramientas pro¬ 
pias. afectadas a esa sola función. En el Laboratorio se procede de la 
misma manera con los elementos que requieren ese tipo especial de 
inhalaciones. La tercera división del departamento de Ingeniería Ex¬ 
perimental. Ingeniería de Ensayos, prueba las soluciones presentadas 
por Taller o Laboratorio, para lo cual debe recurrir a veces a dis¬ 
positivos “fuera de serie", planeados y construidos ex profeso. 

Del Departamento de Ingeniería Experimental, el proyecto sale con 
la aprobación necesaria y se dirige al departamento de Ingeniería de 
Productos. Aquí se realiza el planeo, “layout” completo del provecto, 
hasta sus mínimos detalles. La idea comienza a tomar forma definida. 
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Una parte importante del trabajo que realiza Ingeniería de Productos 
es a la vez que el planeo del proyecto, adecuar las soluciones adop¬ 
tadas a las posibilidades de construcción de la fábrica en cuanto a 
máquinas y herramientas se refiera. Esto implica a veces la necesidad 
de la creación de matrices para forja o estampa o de herramientas 
de nuevo tipo. . _ 

Se hacen entonces los planos consiguientes y se pasan a las secciones 
Matricería y Herramientas de Ingeniería Herramiental, autónoma y 
dependiente solamente de la Dirección Técnica de Planta. El trabajo 
o la tarca que se realiza en el departamento de Ingeniería de Produc- 
tos es muy complejo y con un sentido eminentemente creador, dado 
que prácticamente todo lo que sale de sus tableros'de dibujo es una 
cosa nueva que se va a producir. , 

A esta altura del proceso, la idea del automóvil o vehículo esta 
totalmente traducida a la forma de planos, de los cuales se obtienen 
las copias necesarias, que se distribuyen a las secciones correspondien¬ 
tes. Para dar una idea del volumen de planos que se utilizan en la 
fábrica durante un mes, diremos que la suma de las distintas copias 
que se distribuyen alcanza a los 40.000 ejemplares (cifra estadística 
promedio de varios meses de trabajo). 

Ya están entonces combinados en el proyecto dos departamentos, 
el de Ingeniería de Productos y el de Ingeniería Experimental. Ve¬ 
remos la forma en que intervienen los dos restantes, Ingeniería de 
Materiales e Ingeniería de Inspección. 

En la construcción del proyectado automóvil se emplearán mate¬ 
riales que llegan a la fábrica en bruto (chapas para carrocería, plan¬ 
chuela para bastidores, acero para cigüeñales, etc.), piezas manufac¬ 
turadas que se compran a proveedores (generadores, motores de 
arranque, instrumentos del tablero, etc.) y piezas de fundición, que, 
.|uego de maquinadas en la fábrica, formarán los blocks, tapas de ci¬ 
lindros, carcazas del diferencial, etc. 

Todos estos materiales o elementos sufren una inspección estricta 
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que les exige un mínimo de calidad para poder intervenir en la fabri¬ 
cación del producto. El departamento a cuyo cargo corre la inspec¬ 
ción y control de estos elementos en bruto, semi o totalmente manu¬ 
facturados es el de Ingeniería de Materiales, para lo cual cuenta con 
las tres subdivisiones; Departamento Metalúrgico, ouc controla evi¬ 
dentemente todos los elementos de constitución metálica, el Departa¬ 
mento Químico, que se ocupa de pinturas, anticorrosivos, etc., y 
el departamento de Administración, que sincroniza estas tareas. 

La cuarta división de Ingeniería de Productos, el Departamento 
de Ingeniería de Inspección, que se divide en tres: Recepción, Pro¬ 
cesos de Linca e Inspección Final, tiene como misión específica con¬ 
trolar la calidad de los materiales en el momento inmediatamente 
anterior a su introducción en el proceso de fabricación, durante dicho 
proceso y al finalizar el mismo, hasta darles el visto bueno necesario 
para que puedan intervenir en el armado del vehículo. 

Proceso de Línea es el departamento en el que descansa la regulari-j 
dad en la producción, ya que, como su nombre lo indica, tiene jn-| 
gerencia directa en el control de las lineas de montaje, en la posibili¬ 
dad de transformar o mejorar procedimientos de armado o elaboración 
v en la regulación de los tiempos de producción de los distinto* 
elementos, para impedir claros o aforamientos en las diversas líneas 
de montaje y armado. Cada línea de montaje tiene controjes para stt 
detención, espaciados entre si regularmente por una distancia de 
treinta metros. Cuando surge algún inconveniente, el operario que 
en ese momento lo sufre, detiene la linca. Automáticamente, se en¬ 
ciende una luz roja colocada a cierta altura sobre el sector en el 
cual se ha producido el inconveniente. La luz avisa a un inspectol 
de línea que concurre al lugar v arbitra los medios necesarios para 
la solución del problema. Hecho esto, el inspector pone en marcíW 
nuevamente la linca. En los procesos de maquinado de piezas se siguí 
un procedimiento diferente. La imposibilidad material de inspecciona! 
una por una la gran cantidad de piezas pequeñas que se fabrican (ej 










Para estampar la carrocería de un Carabela, haee falta una tonelada 
de chapa de acero, de la cual aproximadamente la mitad te aprovecha, 
quedando los 500 kilos reatantes en forma de recortes. Todos los años. 
Industrias Kaiser Argentina adquiere unas 18.000 toneladas en chapas 
y vende 6.000 toneladas de recortes (chatarra). Como hemos se¬ 
ñalado, en Santa Isabel se estampan las carrocerías excepto las de la 
linea Estanciera (y Baqueano y Utilitario). Esto obedece a una ra¬ 
cionalización internacional, pues, como se sabe, se produce la rural 
Kaiser en los siguientes países: Argentina, Brasil, India, Turquía, 
Canadá, Africa del Sur, Indonesia, Méjico, Filipinas, Colombia, Irán, 
Países Bajos, Nigeria. 



LA ANTESALA DEL INFIERNO 

Asi, en forma un poco melodramática, podría llamarse la planta 
de forjado anexa a Industrias Kaiser Argentina. Imagínese el lector 
un enorme techado de un total de 8.500 metros cuadrados, con los 
costados abiertos, es decir, sin paredes. Debajo de este techado, 
funcionan los enormes martinetes que cumplen el trabajo de forjado. 

¿Qué es forjado? Consiste en tomar un trozo de acero que tiene 
aproximadamente la forma de la pieza que se desea lograr lia for¬ 
ma se da, evidentemente, al producirse la pieza en bruto), calentar 
el material al rojo e ir golpeándolo varias veces con martinetes que 
le van dando, mediante matrices, su forma definitiva. Este proceso 
de "hacerlo a golpes", a la vez que forma la pieza, lo va compac¬ 
tando, tal como se compacta una masa para hacer una torta. As! se 
logra una enorme solide-z y resistencia, imponiéndose el forjado 
para los elementos más expuestos a solicitaciones muy violentas, 
como ser cigüeñal y bielas, puntas de eje, engranajes, etc. 

El cuadro es dantesco. En la penumbra del techado, figuras hu¬ 
manas vestidas de mameluco y con gruesas antiparras o máscaras 
se mueven llevando pastillas (piezas en bruto) calentadas casi al 
blanco en los hornos. La pastilla va al martinete y cuando todo está 
listo, el cabezal cae con un estrépito ensordecesor, aplastando la 
pieza en el primer golpe de la serie que le dará su formato defini¬ 
tivo. En ese primer golpe, cuando la pieza está aún al rojo, se pro¬ 
duce un ruido atronador y un deslumbrante fogonazo, cimbrando to¬ 
do el piso. A medida que va avanzando por la hilera de martillos, 
la pieza se va enfriando y cuando está ya terminada (es decir, sin 
maquinar), se coloca en unos enormes carritos-canasta, donde se de¬ 
jan enfriar para luego ir a depósito. 

Una^pieza forjada, previa al maquinado, queda en estado visible¬ 
mente similar a una pieza fundida en bruto; tiene su forma defi¬ 
nitiva y ya no cabe duda sobre qué^pieza es, pero no tiene superficies 
pulidas ni perforaciones, las que se dan con los tornos, agujereado¬ 
res, y fresas de la sección maquinado. 

engranajes) obliga a los inspectores a tomar una del grupo y some¬ 
terla a las pruebas de dureza y precisión necesarias. Si la pieza es 
defectuosa, todo el lote, que es pequeño, se retira de la producción 
para una ulterior comprobación de calidad. Cuando una pieza ha 
sufrido el piaquinado completo y está lista para su ensamble en el 
conjunto, ha pasado por un número muy grande de inspecciones. 

Teniendo una distribución de tiempo estricta para cada proceso, 
la línea avanza a una velocidad de 8; cmts. por minuto o cincuenta 
y un metros por hora, la coordinación eficiente y precisa del tiempo 
es una necesidad imprescindible. 

Dentro del recinto de la fábrica (150.000 metros cubiertos) existe 
una sección especial cercada de alambre tejido en la cual está la 
sección que se dedica al afilado de las herramientas que se utilizan 
en la misma. Esta sección cuenta con herramientas y máquinas de 
slra precisión. 

Los subconjuntos armados y listos para el montaje en el vehículo 
deben pasar también por un proceso de inspección que consiste en 
comprobar prácticamente su correcto funcionamiento. En el caso de 
los motores se hacen funcionar durante cierto tiempo en dispositivos 
especiales. El comportamiento de cada unidad motriz queda registrado 
en los diales e instrumentos del dispositivo. 

De esta manera, cada motor que sale de la fábrica pasa por el 
control de habilitación. Las cajas de velocidades se prueban en un 
aparato especial que las hace funcionar y durante el funcionamiento 
se efectúan los diversos cambios de marchas como comprobación de 

LOS TABLEROS MISTERIOSOS 

En nuestro paseo por la fábrica vimos muchos tableros o carteles 
suspendidos del techo, a los cuales iban sujetados con alambre distintas 
piexas de máquina, herramientas de tomo y similares. Al lado de cada 
una de estas oiezas se indica un valor en oesos m/n.: "$ 7.525.—", 
"5 3.814.—", "$ 1.925.—", etcétera. Después*de mirarlas extra¬ 
ñados durante un rato, preguntamos qué significaban. La respuesta fue: 
"Cuando se rompe una herramienta, la abrochamos a uno de esos ta¬ 
bleros y al lado indicamos el costo de reposición, para que los opera¬ 
rios aprecien el valor de los elementos que manejan". 


Toques últimos de un Bergantín que está por ganar la calle, se revisa 
todo por última rex, se agrega nafta y. ., "otro más es argentino". 
Abojo: Maquinado de los blocks cuatro cilindros en la linea que también 
atiende los de seis. 



eficiencia. Todas las cajas son sometidas individualmente a dicho 
control. 


Estas pruebas las realiza el Departamento de Inspección. Luego del 
armado completo y total del vehículo, el Departamento de Inspección 
Final lo somete a una prueba y un análisis mediante el cual recibe o 
no el certificado de habilitación. 

MATERIALIZACION DE LA IDEA DEL AUTOMOVIL 

Terminada la planificación en sus aspectos intelectual (trabajo ce¬ 
rebral) y material (trabajo, de planos, construcción de modelos y 
prototipos, prueba en camino, preproducción) veamos cómo se hace 
para fabricar el hijo de tantos desvelos, discusiones y dolores de 
cabeza. 

En una primera gruesa aproximación. Industrias Kaiser Argentina 
fabrica dos tipos de automóvil —los que tienen chasis (Jeep, Pick-Up 
Jeep, Carabela, Estanciera, Baqueano, Utilitario) y los integrales (Ber¬ 
gantín, Dauphine). Lógicamente, hay fundamentales diferencias en la 
producción. En todos los casos, sin embargo, la idea general es que la 
línea general de ensamblado es alimentada per varias ramas de sub- 
-conjuntos; de esta forma lo hemos expresado al revés; cronológica¬ 
mente se empieza con la pieza en bruto y se termina con el automó¬ 
vil pintado, lustrado y andando. 

En otra gruesa aproximación, los elementos que componen un 
auto (5.000 o más) pueden provenir de cuatro fuentes principales: 
fundición, forja, estampado y elementos comprados hechos (por vía 
importación directa o compras de productos nacionales o importados), 
aparte de la tapicería, que se realiza íntegramente en Santa Isabel. 

La fundición la hacen subcontratistas, pero se forja y estampa en 
fábrica (la forja, en edificio separado o escasos metros de la planta 
central es una de las pocas del país y también trabaja para clientes 
externos). Unicamente, y por motivos de racionalización de produc- 

PARABRISAS-21 







Ya están como pora salir andando y esperar que los retire el concesionario. £n IKA se trabajes 
a ritmo ágil pero no loriado. Los coches son Dauphine. 


ción mundial, las piezas de estampa grandes de la Estanciera y deri¬ 
vados, vienen de Estados Unidos; la política de la organización 
mundial Kaiser es unificar en lo posible, por lo que se tiende a que 
la filial argentina eventualmentc suministre cajas de velocidades a 
todas las fábricas de la cadena Kaiser en todo el mundo. 

Tomemos un chasis (Carabela, por ejemplo). En el principio es 
una plancha de acero. Esa plancha pasa por varias prensas y termina 
con forma de larguero o travesaño; después, todos los elemerítos son 
soldados o remachados entre sí y queda hecho el chasis. Sencillo, 
¿no? No. Es muy complicado, porque interviene el coeficiente de 
alargamiento del acero, los distintos tipos del mismo, la presión o 
potencia disponibles para estampar, cantidad de operaciones para ter¬ 
minar la pieza, etc. No se puede hacer una pieza con una sola ope¬ 
ración; se necesitan varias, hasta once (puerta Carabela), de modo 
que se disponen once ortnsas (de las 24 que tiene la fábrica) y la 
chapa lisa va progresando de prensa a prensa tomando gradualmente 
forma definitiva. (Para hacer una pieza aparentemente tan insignifi¬ 
cante como un plato de freno, se requieren ocho prensas.) Como no 
se puede andar cambiando matrices hora por hora, se prepara una 
línea de máquinas para estampar un componente, se hacen compo¬ 
nentes como para tres, cuatro o más meses de producción, y se pasa 
a otro tipo de pieza. Hav que planear la producción para que las 
máquinas trabajen a ritmo acompasado, no sobrecargadas ni detenidas 
inútilmente durantte más tiempo del necesario. 

La fabricación y mantenimiento (rectificación) de matrices es una 
actividad intensa en fábrica, produciéndose de 250 a 300 matrices por 
ado (IKA tiene dos copiadoras alemanas que tienen muy ñocos sími¬ 
les en el mundo por su perfección técnica). 

Así se van juntando las piezas y pasan a almacenes, de dónde ali¬ 
mentan' las lincas de subconjuntos (el traslado se hace con pequeños 
carritos que usan motores rechazados por fallas; estos carrritos reciben 
las pintorescas denominaciones de “mulitas” y “quirquinchos”). Nunca 
las líneas están esperando que las prensas entreguen piezas, porque 


eso significaría reconocer un error de la gente aue planifica la 
producción. 

Reunidas las piezas de un bastidor, se procede a su remachado y 
soldado; cuando está listo, se lo alquitrana (antioxidante y anticorro¬ 
sivo) y empieza a recibir sus subeanjuntos; motor, transmisión, sus¬ 
pensiones, dirección, etc. Hasta ahora hablamos solamente de estam¬ 
pado, pero ahora empiezan a intervenir los otros" procesos: forjado, 
tundición e incorporación de elementr,-, comprados. La forja, aunque 
integrante de IKA, trabaja como un proveedor más, haciendo entregas 
a fábrica y siendo sometida a controles de calidad como cualquier 
subcontratista externo. I.a fundición se hace totalmente por pro¬ 
veedores. 

Tomando un tren trasero por ejemplo, observamos que por com¬ 
pras entran cañoneras, carcaza de diferencial (en bruto), rulemanes, 
clásticos, campana de frenos, patines, cintas, retenes, etc. Las fundi¬ 
ciones en bruto se maquinan con tornos múltiples. Por forjado se 
hacen palieres, engranajes, puntas de eje (delanteras, por supuesto) y 
se van maquinando con tornos, fresas, generadores hipoidales, o lo 
que corresponda para dar forma definitiva a la oicza respectiva. 

Vamos a la carrocería ahora. Esta también empieza como chapas 
de acero, que son estampadas y van a depósito, de donde se retiran 
para tomar forma de carrocería merced a la soldadura, estañado, 
etc. Después del relleno de imperfecciones, se pasa a la operación 
pintura. Las catorce operaciones necesarias para pintar una carrocería 
son un botón de muestra de lo complicado que es fabricar un auto¬ 
móvil. Estas son: 

i) Desengrase, i) Enjuague del desengrasador, j) Fosfatizado. 
4) Enjuague del fosfatizado. 5) Baño de ácido crómico. 6) Secado. 
7) Pintura antivibratoria. 8) “Impresión" (base para la pintura defini¬ 
tiva). 9) Sellador plástico para juntas de carrocería. 10) Secado. 
ii) Lijado al agua. 12) Secado. 13) Limpieza para pintar. 14) Pin¬ 
tura y Secado (cuatro manos alternativas). 

A todo esto, no debemos olvidar los motores. En Santa Isabel se 






SI espectáculo féerico de la forja do un toque de romanticismo al proceso de fabricación de 
un auto. Pocos fábricas del mundo tienen forja propio. 



producen actualmente los motores de cuatro y seis cilindros; bastante 
antes de fin de año, se fabricarán también en Argentina los motores 
Dauphine. En nuestra visita, PARABRISAS pudo ver entonces la 
maquinación de los blocks fundidos de cuatro y seis cilindros. Ambos 
motores han sido diseñados para que puedan maquinarse en una mis¬ 
ma línea, siendo sus dimensiones internas idénticas (84,138 y 111,125 
mm. en cada caso: 2.470 cc. en 4 cilindros y 3.707 en 6). El motor 
“151” del Jeep y Bergantín es así “2/3" del motor grande. Sintética¬ 
mente, la historia es ésta: en el Kaiser Manhattan (norteamericano) 
se usaba el motor seis cilindros (Carabela, Estanciera, etc.) de licen¬ 
cia Continental; cuando se produjo la radicación física de I.K.A., se 
importó la línea completa de montaje nara terminar ese motor. Pero 
como hacía falta otro motor más chico para el Jeep, se hizo un 
diseño nuevo de éste para no tener que montar otra línea de produc¬ 
ción completa. Esto obliga a una serie de artificios para poder usar 
una misma línea para el maquinado de dos tipos desiguales de block; 
en definitiva, sin embargo, y con el ritmo de producción de Kaiser, 
resulta más económico que tener dos líneas individuales. 

Es necesario que retengamos firmemente el concepto de que, si 
bien I.K.A. es una fábrica de automóviles en todo sentido, y si bien 
produce automóviles en serie y a ritmo sostenido, su producción ac¬ 
tual de 185 vehículos por día resulta reducida si la comparamos, 
no con los gigantes de la industria mundial, sino con fábricas como 
Volvo (7.500 por mes); Standard (más de 10.000); que dentro del 
mercado de coches utilitarios se considera un ritmo más bien reducido. 
De verse incrementada sensiblemente la producción de vehículos IKA, 
sería posible que se vieran obligados a recurrir a otros procedimientos 
para adecuarse a un ritmo más acelerado de fabricación. El proceso 
de maquinado de block es muy interesante para presenciar: sobre 
una plataforma de rodillos avanzan blocks de cuatro y seis cilindros 
que penetran en sendos túneles (tal como un Infierno de Dante de 
parques de diversiones) donde el block es desbastado, rectificado v, si 
es necesario, pomizado, sin contar las otras innúmeras operaciones (per¬ 


forar alojamientos de espárragos, rectificar asientos de válvulas, perfo¬ 
raciones para montaje de elementos, etc.). Después el block sale com¬ 
pleto (si es de cuatro cilindros se recorta un suplemento que lleva y 
permite su maquinado en la línea única) y se empieza a armar, colo¬ 
cándosele cigüeñal con cojinetes, bielas, pistones, tapa de cilindros, 
cárter, accesorios, etc. (a quien haya tenido que armar un motor 
después de uti ajuste, le resultará increíble ver con qué velocidad se 
alistan motores en Santa Isabel). 

Antes de posar el motor sobre el chasis, hay que adosarle la caja 
de velocidades. Aquí observamos dos orígenes básicos; fundición para 
la carcaza y forja para los engranajes. Las carcazas se maquinan sobre 
tomos múltiples, que van cumpliendo las distintas operaciones, y los 
engranajes son fresados por máquinas de elevado costo y complica¬ 
ción, siendo algunas de ellas de la afamada marca americana “Glca- 
son", generadoras de hipoidales, inventadas hace casi cuarenta años 
por una norteamericana (no un norteamericano; una señorita norte¬ 
americana) y que desde entonces han sido algo asi como el “standard" 
mundial en generadoras de engranajes. 

Así. poco a poco, el chasis se va completando y llega a juntarse 
con la carrocería, pasando ya a la línea final de ensamblado. 

Pero, a todo esto, ¿qué hay de los autos integrales? Como se sabe, 
éstos, por su naturaleza, carecen de bastidor. Por lo tanto, la carrocería 
constituye una célula única que se va formando por la unión por 
soldadura de diversos elementos de chapa. La célula monoestructural 
se arma sobre “jigs" (dispositivos), sobre los cuales se posan las chapas 
que son luego soldadas para tomar la definitiva forma de la carroce¬ 
ría. Es fascinador ver cómo va naciendo una célula monoestructural; 
se empieza por el piso, se van agregando laterales, guardabarros, capot, 
baúl, etc., y en pocos minutos la carrocería está annada (sin puertas) 
saliendo a cumplir el próximo paso de su proceso gestatorio. En diez 
minutos más o menos ya existe algo que usted puede “ver”, es decir, 
va tiene la sensación de un auto en estado avanzado de evolución. 

Hechas las células, se les agregan los principales órganos mecánicos 





V pasan a la linca final para su terminado. En esta linea final, aparece 
ya el coche completo excepto “crim” (terminación), que consiste en 
tapizado, baguetas. adornos, instrumental, picaportes, vidrios, etc., al 
cabo del cual el coche va se encuentra -casi sorpresivamente, podría 
decirse- montado sobre sus cuatro cubiertas infladas y con el motor 
en marcha. Aquí van decenas y decenas de pequeñas operaciones, 
pues terminar un auto con sus centenares de detalíitos, es un proceso 
increíblemente largo y complicado. 

Una vez que baja de la línea, ya el coche rueda con su propia po¬ 
tencia, previa una breve prueba (de vez en cuando se hace algún 
test más a fondo, para controlar la producción) y el coche va a una 
playa de expedición, donde queda a la orden del concesionario, quien 
lo retira por su cuenta y riesgo. 

ESTANDARIZACION DE COMPONENTES 

Cuando se produce una serie de vehículos de tipos distintos, la es¬ 
tandarización de componentes entre modelo y modelo es un factor 
que abarata los costos en forma sensible. En Santa Isabel este prin¬ 
cipio se usufructúa en forma bastante extensa. \a hemos hablado de 
la normalización de medidas internas de cilindro, que permite ma¬ 
quinar los motores “151” y “226” en la misma línea; pero aparte de 
este importante detalle, esa normalización permite estandarizar pisto¬ 
nes, bielas, válvulas, aros, pernos, resortes, etc. 

¿Es una ventaja para el usuario? Por supuesto. Por uha parte, la 
fábrica se ve obligada a fabricar una sola línea de los elementos citados, 
lo que reduce costos, no solamente directos sino también indirectos 
(menos capital paralizado, mayor facilidad de conservación en alma¬ 
cenes, etc.). El concesionario también necesita tener una sola línea 
de dos mismos elementos; no está obligado a tener pistones Jeep y 
pistones Estanciera, bielas Jeep y bielas Estanciera, etc., bastando un 
solo tipo para abarcar ambos motores. También ahorra capital inver¬ 
tido y espacio para almacenaje; y ese ahorro se pasa directamente al 
usuario en forma de reducción de costos. 

Los frenos son los mismos para toda la línea Kaiser (exceptuando 
el Dauphine, que no tiene piezas intercambiables con los otros mode¬ 
los), y con frenos se extienden puntas de eje, rulemanes, dirección, 
etc. La caja de velocidades es normalizada en cuanto a la carcaza, 
existiendo tres juegos distintos de relaciones internas; también el di¬ 
ferencial es normalizado, con juegos de piñón y corona que permiten 
tres opciones de relación (y hay dos más en reserva). 

PRODUCCION AUN MAYOR 

¿En qué situación se encuentra LILA, para afrontar producciones 
mucho mayores? Esa pregunta es compleja y está relacionada con la 
capacidad argentina de absorción, no solamente en función de deseos, 
sino de posibilidades, y eventuales posibilidades de exportación (que 
por ahora no son muy brillantes porque el automóvil argentino es 
caro). 

En la fábrica Kaiser el traslado de piezas de máquina a máquina 
(“handling") se hace manualmente, Un primer paso hacia un ritmo 
de producción más acelerado (pero mucho más acelerado) sería la 


instalación de máquinas de transferencia que pasan la pieza de (por 
ejemplo) una prensa a la siguiente para ir completando la operación. 

Estas máquinas son muy costosas, deben ser modificadas cada vez 
que se introduce un modelo nuevo, y solamente se justifican cuando 
se habla de producciones anuales superiores al cuarto de millón 
aproximadamente. La posibilidad límite —a la que quién sabe si lle¬ 
garemos en la Argentina, al menos dentro de lo que se puede pro¬ 
yectar en este momento— es la “automatización", definiéndose así el 
proceso de máquinas que hacen trabajar otras máquinas; son máqui¬ 
nas de transferencia controlada por un “cerebro electrónico", que 
las hace alimentar otras máquinas, controla las exactitudes de pro¬ 
ducción, detiene la línea si se presenta alguna anormalidad, y hasta 
puede llegar a encargarse de la periódica reposición de herramientas 
en los tornos y fresas. Además posibilita la fabricación de distintos 
tinos de coches en la misma línea mediante controles automáticos que 
adecúan las máquinas a los diversos tipos de motor u otro elemento 
mecánico. Es una técnica fascinadora pero, como hemos señalado, 
exige producciones ingentes para justificar la inicial inversión de 
capital, que alcanza cifras siderales. 

Una fábrica debe trabajar aprovechando el máximo de posibilidades 
tecnológicas según su caudal previsto de producción; pasarse de ex¬ 
quisito en este caso significa recargar sensiblemente el costo de cada 
unidad que se produce, porque el costo de las máquinas debe nece¬ 
sariamente amortizarse parcialmente en cada coche que se fabrica. Es 
un delicado equilibrio entre “muy pocas máquinas" y "demasiadas 
máquinas”.... y es uno de los problemas más grandes que afecta a la 
producción en gran escala de automóviles. + 


PRODUCTOS QUE SE UTILIZAN EN LA FABRICACION DE AUTOMOTORES 


ABRASIVOS. Rectificado, esmerilado, pulido. ACEITE DE COCO. 
Pinturas, lacas. ACERO. Armazón, carrocería, ruedas, pinas del 
motor, engranajes. ALGODON. Acolchado, relleno, fabricación de 
fieltro, neumáticos, aislación, fileteado. ALUMINIO. Piezas del 
metor, piezas de transmisión, bujías, fundición, moldeado de orna¬ 
mentos. ANTIMONIO. Cojinetes, soldaduras. ARCILLA. Mezclada 
con arena en la fundición, en la elaboración de caucho, modelado. 
ASBESTO. Revestimiento de frenos, juntas, amortiguadores de rui¬ 
dos. AZUFRE. Vulcanización del caucho, lubricantes, aditivos, fa¬ 
bricación de acero. BARITINA. En la mezcla de pinturas, caucho v 
plásticos. BAUXITA. Mineral para metal de aluminio. BISMUTO. 
Endurece el plomo, estaño, acero. BORAX. Para fundición y aceros 
especiales. CADMIO. Aleación para endurecer el cobre, galvanoplas¬ 
tia, pintura. CAL. Fundente para la elaboración del acero, lubri¬ 
cante para la fabricación do alambre. CALIZA. Fabricación de hie¬ 
rro. CAÑA DE AZUCAR. Alcohol, células para vidrio do seguridad, 
solvente de barnices. CARBON. Fabricación de hierro v acero, ny- 
lon, solventes, alquitranes, combustibles. CARBONO. Elaboración de 
caucho, pinturas, electrodos, obturación de grafito, escobillas eléc¬ 
tricas. CAUCHO. Natural o sintético, neumáticos, impermeabiliza- 
clón, amortiguador de vibraciones, cintas, aislación, mangueras, lim- 
piaparabrisas. CERA DE ABEJAS. Alambre aislador, adhesivos, lubri¬ 
cantes . ZINC. Baterías, aleación para piezas de molde v baño de 
revestimiento. COBALTO. Fabricación de acero. COBRE, instalación 
eléctrica, radiador, baños electrolíticos, aleaciones. COLUMBIO Ace¬ 
ro inoxidable. CORCHO. Guarniciones, aislación. CROMITA. Croma¬ 
do y aleaciones. CUEROS. Tapizado, correare. DIAMANTE. Corte, 
rectificado y perforación de metales. ESPATO FLUOR. Fundente en 


la fabricación de! hierro y acero. ESTAÑO. Baños, aleaciones y sol¬ 
daduras. GANADO. Cola, gliccrina, cueros, pelo para depuradores 
de aire. LANA. Tapizado, alfombras, fieltros. MADERA. Celulosa 
para vidrio de seguridad, embalaje, papel, chapas de fibra, seccio¬ 
nes de chasis. MAGNESIO. Aleaciones livianas para piezas de mo¬ 
tor. MAGNESITA. Mineral de magnesio. MANGANESO. Fabricación 
de acero. MERCURIO. Espejos, amalgama con otros metales, inte¬ 
rruptores. MICA. Aisladores eléctricos. MINERAL DE HIERRO. Ace¬ 
ro, fundición para piezas del chasis y el motor, pintura. MOLIB- 
DENO. Aleaciones de acero, alambre fino, grasa y pintura. NIQUEL. 
Aleaciones con acero, cobre y otros metales, baños. ORO. Dorado de 
ornamentos. PAJA DE TRIGO. Tablas de paja, tableros. PAPEL. 
Aislación, ¡untas, aislante de ruidos, filtros. PELO DE CABRA. Ta¬ 
pizado. alfombras. PETROLEO. Gasolina, aceite, lubricantes, sinté¬ 
ticos, solventes, productos del asfalto. PINTURA. Acabado de ca¬ 
rrocería e interiores. PLASTICOS. Piezas para la carrocería y el mo¬ 
tor, adornos, tapizado. PLATA. Instalación eléctrica, baños y solda¬ 
dura de latón. PLATINO. Aleación para alambra especial, contactos 
eléctricos, transistores. PLOMO. Baterías, gasolina, soldadura, ba¬ 
ños. PRODUCTOS QUIMICOS. Nylon, caucho, sintético, plásticos. 
SEMILLA DE LINO. Aceite de linaza para pintura. SISAL. Rel'eno 
de asientos. SOYA. Pinturas alcidicas. TEXTILES. Tapizado, forro, 
neumáticos. TREMENTINA. Pinturas. TUNGSTENO. Acero HPldA 
filamentos de bombillas eléctricas. VANADIO. Acero especial. VI- 
DRIO. Parabrisas, ventanas, faros, lana da vidrio para aislación. 
YUTE. Arpillera, revestimiento de pisos. ZIRCONIO. Aleación para 
elaborar aceros y cobres, piezas fundidas de aluminio. 
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amortiguadores 

K.L.G. a AHEH 

DAHER se supera, presentando su nueva horquilla teles¬ 
cópica. 

Las más importantes marcas han optado por los probados 
amortiguadores KLG-DAHER. 

Por eso, al adquirir o renovar su unidad, exija que esté 
equipada con horquilla y amortiguadores de esta marca 
consagrada de campeones. 

Sometidos a las más exigentes pruebas de rendimiento, las 
horquillas y amortiguadores DAHER, le harán marchar se¬ 
guro y con verdadero ‘'trankilometraje”. 

DAHER S.A.C.I.F. 

Av. de los Incas 5133 - T. E. 52-2866 
Depósitos: Bahía Blanca 1020 







+*+*n. 


El 10 da julio llegó con muchas playas aún in¬ 
completas. Por lo tanto, se multiplicaron en cier¬ 
to módo las dificultades. 


Vehículos estacionados en Córdoba y Nueve de Julio. Esta 
sona no ha sido incluida en la veda de estacionamiento, 
excepto ciertas aceras específicas. 
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ESTACIONAMIENTO 

HORA CERO 


A partir del 10 de julio, se ha operado una profunda transforma¬ 
ción en el panorama ae nuestro tránsito ciudadano; drásticas modifi¬ 
caciones a los reglamentos que rigen el estacionamiento en la zona 
céntrica (encuadrada en L. N. Alem, Paseo Colón, Be] era no, Ber¬ 
nardo de Irigoyen, Carlos Pellegrini y Córdoba) han planteado al¬ 
go que puede ser solución o nuevo problema, para los atribulados auto¬ 
movilistas de nuestra ciudad capital. Dentro de la zona ya especifica¬ 
da, prácticamente, no se permite el estacionamiento. 

En efecto, en Rivadavia, desde el bajo hasta Paraná, toda Florida 
(cerrada de todos modos al tráfico durante la mayor parte del día), 
Maipú de RivadaVia a Viamonte, Viamonte de San Martín a Carlos 
Pellegrini y cuadras aisladas de otras calles, se ha prohibido dejar au¬ 
tos veinticuatro horas al día, con penas que incluyen el retiro del ve¬ 
hículo por grúa v la aplicación de una multa de quinientos pesos, co¬ 
mo elemento indispensable para poder recuperar el vehículo. 

Para suministrar a los automovilistas algún lugar donde estacionar, 
la Municipalidad ha abierto las siguientes playas: Diagonal Julio A. 
Roca y Piedras; Avda. Córdoba entre L. N. Alem y Buchardo; Avda. 
Eduardo Madero entre Lavalle - y Viamonte; Avda. Eduardo Madero 
entre Viamonte y Paraguay; Avda. Eduardo Madero y San Martín; 
Avda. Antártida Argentina y San Martín; Avda. Antártida Argentina 
v Maipú; Avda. Sarmiento entre Plaza Italia y Cerviño; Giordano 
Bruno, Parral, Bacacay y Neuquén; Cangallo entre Ecuador y An- 
chorena; Avda. Bullrich entre Santa Fe y Avda. L. G. San Martín; 
Remodelación de la Plaza Lavalle. 


El primer día del nuevo sistema, diez de julio —hace una semana—, 
existía un desconcierto bastante grande entre los automovilistas. Algunas 
de las playas no estaban aún terminadas, pero no se prorrogaron los 
términos; la nueva reglamentación empezó en forma inexorable en 
la fecha prevista. 

Cuando cerramos este número (en el próximo ampliaremos consi¬ 
derablemente esta escueta información), el mismo día 10 de julio, 
vimos que muchos automovilistas habían estacionado en la forma de 
costumbre, tal vez no enterados de los reglamentos o pensando qui¬ 
zá —con esa desaprensión que caracteriza al automovilista porteño— 
que las reglamentaciones no se cumplirían. 

La Municipalidad amplió los lugares donde se puede estacionar 
por una hora solamente: son Plaza de Mayo, Comentes hasta Car¬ 
los Pellegrini; 25 de Mayo hasta Corrientes; Reconquista entre Sar¬ 
miento y Comentes; Bartolomé Mitre entre Maipú y Esmeralda; 
Córdoba entre Leandro N. Alem y San Martín; y Carlos Pellegrini 
entre Lavalle y Córdoba. 

Se ha previsto un total de doce estacionamientos, pero el 10 de 
julio solamente dos estaban listos: Julio A. Roca y Piedras y Aveni¬ 
da Bullrich entre Santa Fe y Avenida del Libertador General San 
Martín. Estos se encontraban abarrotados de coches, pues su capaci¬ 
dad no era adecuada para los automóviles que procuraban llegar a 
ellos. Por otra pane, los equipos de grúas fueron cumpliendo riguro¬ 
samente su programa de “barrido de las calles". 



IQué cambio! Una calla an pleno centro y no hay 
coches parados. Se puede transitar muy bien, pe¬ 
ro .. ¿Solución o moyor problema? 





ESTACIONAMIENTO... 
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Este mapa muestra el nuevo plan regulador de los estacionamientos, indicando sitios en que 
se puede estacionar libremente, por hora, en horas determinadas o con prohibición total. 











DE UN AUTOMOVIL 


ORGULLO Y PREJUICIO 

A primera vista no parecería haber mucha relación entre el tí¬ 
tulo de la obra de Jane Austen y la compra de un automóvil. La 
hay, sin embargo. 

Imaginémonos una típica escena callejera. Son las diez de la 
mañana y el sol ya ha derretido la escarcha de los canteros. En la 
esquina, un diariero charla con un muchacho que le hace el re¬ 
parto, y un poco más allá, en la misma cuadra, vemos una agencia 
de autos. Adentro hay tres "cero kilómetros’’, idénticos, salvo su 
color; afuera, un señor correctamente vestido con un portafolios 
en la mano. 

Ese señor no dice nada, pcrg mira y mira. Y piensa. No habla, 
pero no sería difícil leerle el pensamiento: "Ciento veinte mil al 
contado ... el resto en dieciocho meses. . ., vendría a ser.. . a 
ver.. 

La escena es típica, no tiene nada anormal. Además, puede pa¬ 
sar en cualquier parte del mundo. Seguramente en este momento 
en que usted lee PARABRISAS, hav miles de personas en todo 
el mundo que están mirando ventanillas de agencias y sacando la 
cuenta de cuánto van a tener que pagar al contado y cuánto por 
mes. La escena es pdcífica solamente en apariencia, porque, aunque 
el señor del portafolios no lo sepa, es el centro de intereses mun¬ 
diales que más que multimillonarios, definiríamos como hipérmi- 
llonarios. . . 

De entre los bienes de consumo habitualmente adquiridos por 
las familias, el automóvil es el más caro, con excepción de la vi¬ 
vienda. Por esa circunstancia no se compra un auto como se com¬ 


praría una corbata. Hay que pensarlo todo diez veces, o, mejor, 
veinte. El adquirente del auto sabe que va a hipotecar una buena 
parte de su sueldo por dos años o más (casi nadie compra autos 
al contado). Por esa causa, evidentemente, se encuentra en un 
estado de indecisión que casi llega al pánico —y se justifica—. 

Fundamentalmente, tres factores determinan la compra de un 
automóvil y la elección del modelo en cada caso. Veamos cuá¬ 
les son. 

EL FACTOR COSTO 

Un auto cuesta mucha plata. Relativamente, es barato, gra¬ 
cias a la producción en masa, porque no nos olvidemos que un 
automóvil es una cosa muy, pero muy complicada; si empeza¬ 
mos a contar cada tuerca, cada arandela y cada pedacito de 
cable, tiene entre 30 y 60.000 piezas. Esas piezas hay que fa¬ 
bricarlas, transportarlas, armarlas, pintarlas, en fin, hacerles una 
cantidad enorme de cosas, y en cada escalón del proceso alguien 
tiene que ganar plata, sea el proveedor subcontratista que sumi¬ 
nistra mercadería, sea el obrero que trabaja en la linea de mon¬ 
taje, sea el concesionario que estrecha su mano, le entrega las lla¬ 
ves y le dice: "Bueno, que tenga buena suerte.. ., tráigamelo a 
los quinientos kilómetros v le cambiamos el aceite. . . 

Por eso no se puede decir con justeza que un auto es caro. 
Pero en valor absoluto, representa para nosotros mucha plata. Hoy 
por hoy. empiece en un cuarto de millón y apunte para arriba 
no más (un Chevrolet 61 cuesta dos millones de pesos, y no ha¬ 
blemos de un Cádillnc o un Imperial). 






Un norteamericano tendría que trabajar unos seis meses para com¬ 
prarse un auto: y con esa plata adquiere un ocho cilindros de más 
de 200 HP, 6 metros de largo y lugar para seis personas sin apre¬ 
tarse. Nosotros, con el producto de dos años de trabajo personal, 
lograremos adquirir un sedancito de menos de un litro de cilin¬ 
drada, muv bueno y económico, pero que evidentemente repre¬ 
senta un valor material menor que el "bate" norteamericano. 

En todo el mundo los agencieros dan facilidades, a veces bas¬ 
tante extendidas, pero esas facilidades cuestan dinero. Tanto es así, 
que se han registrado casos de agencieros norteamericanos aue se 
resisten a vender coches al contado porque ganan mucho más con 
los intereses sobre facilidades. En nuestro país falta en metáli¬ 
co (a pesar del inmenso circulante) y, en términos económicos, 
“la plata es cara”. Comprar un auto con facilidades sale muy caro. 

No obstante, para casi todos nosotros es la única solución si 
queremos tener un auto. 

Nuestro mercado todavía tiene características particulares, por¬ 
que durante muchos años ios autos se han visto severamente ^ra¬ 
cionados” y sólo ahora muchos se ven con la posibilidad de 
comprar su primer auto —o volver a tenerlo después de esos días 
en que un cero kilómetro costaba siete mil pesos— y lo llamaban 
caro (claro, eran "otros” siete mil pesos, pero asi y todo. . .). En 
otro lugares es distinto: en Inglaterra una variación de medio 
por ciento en la tasa de interés bancario puede avivar o golpear 
mortalmente la venta de coches, y en los Estados Unidos, a ve¬ 
ces, el comprador preferirá una marca por encima de la otra, por 
veinte dólares de diferencia... 

EL "STATUS SYMBOL” 

En cierta forma, el automóvil es el símbolo externo del éxito 
de su propietario. Si usted lo ve a Fulano manejando una tre¬ 
menda ''embarcación” con cilindros por todos lados, radio con 
"hi-fi”, piscina cubierta, cancha de golf y un autito chico en 
el portaequipajes como chinchorro, lo menos que puede usted 
pensar en que Fulano "echó buena”. De la magnitud del auto¬ 
móvil, depende la impresión que el transeúnte recibe. Claro, eso 
varía de país en país. Por ejemplo, en los Estados Unidos (siem¬ 
pre tenemos que volver ahí porque es la Meca del automóvil), 
evidentemente usted no va a impresionar a nadie con un coche 
porque muy probablemente el lechero tiene uno mucho mejor 
que el suyo. Para que la gente se digne mirarlo, usted tiene que 
comprarse un Cádillac, un Lincoln o un Imperial de los ultimí- 
simos y más parecidos a un cohete lunar, o, mejor todavía, se com¬ 
pra un auto extranjero de lujo que costará tal vez 15.000 dólares. 

Para los norteamericanos el arte de la venta es una ciencia y 
además tienen un nombre para todo. El nombre para los produc¬ 
tos que definen la posición social y financiera del propietario es 
"status Symbol” (símbolo de posición) y el auto es el “status 
Symbol” más representativo, por la sencilla razón de que donde 
esté el propietario, está el auto: en cambio, la casa se queda siem¬ 
pre en el mismo sitio, y sólo la ven los que pasan o los invitados 
circunstanciales. 

Un fabricante norteamericano de heladeras dijo una vez que 
si éstas se conservaran en la vereda en vez de aaentro de las co¬ 
cinas, su venta aumentaría en varios múltiplos por año..., y te¬ 
nía razón. “Nadie” ve nuestra heladera, y entonces no nos in¬ 
teresa cambiarla mientras no empiece a andar mal o perder el 
gas; en cambio, todo el mundo ve si tenemos auto o si no lo te¬ 
nemos, y qué modelo es y de qué año. Entre ellos ya ha llegado 
la motorización a tal grado, que la gente verdaderamente “snob” 
anda en autitos chicos porque tácitamente sugieren así que tie¬ 
nen varios más en casa (y generalmente los tienen. . .). 

En Inglaterra, más específicamente Londres, donde a pesar de 
la intensa congestión, los transportes son muv buenos, hay gen¬ 
te “snob” que no compra auto porque en realidad no lo necesita 
y considera que tenerlo significa hacer una vulgar ostentación de 
prosperidad solamente propia de parvetius. El colmo del exquisi- 
tismo en este caso es tener un auto, pero no usarlo nunca (en los 
garages públicos de Londres, es común ver automóviles relucien¬ 
tes, atendidos permanentemente por cuidadores incentivados por 
cuantiosas propinas, y que no salón casi nunca del garage por¬ 
que sus propietarios no se molestan en manejarlos). 

Para nosotros, esc momento no llegó rodavía (¿por desgracia 
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o/lo tal ve i no , me arreglo con ti que tengo ... pero ti año 
que viene, ti caminan tíos atuntot..., en fin, ramos a ver...' , 


o por suerte?). La función "status symbol” inherente en la com¬ 
pra de un coche es, en la Argentino, la sencilla y básica de com¬ 
prar el auto más ostentoso que el presupuesto permite. Si no, no 
se explica que tanta gente compre autos norteamericanos, que 
cuestan cifras millonarias debido a los brutales recargos aduane¬ 
ros vigentes en nuestro país.. . 

En Francia pasa una cosa rara; resulta que los sabuesos de 
Impuesto a los Réditos calculan las evasiones por los símbolos ex¬ 
ternos de comodidad económica. Uno de ellos es, por supuesto, 
el automóvil, y por ello, todos los franceses compran autos chi¬ 
cos; tanto es así que por la causa mencionada la otrora orgullosa 
industria francesa de coches de lujo (con Talbot, Delahaye, De- 
lage. Hotehkiss, Bugatti, etc.) ha desaparecido prácfiqamente; 
sólo queda una fábrica, la Facel-Vega, que construye un auto 
precioso con motor Chrysler, pero tienen una producción lógica¬ 
mente limitada y además depende en gran parte de la exportación. 

EL FACTOR "DESCONFIANZA” 

Fundamentalmente, una operación de compra es una lucha en¬ 
tre comprador y vendedor. No ocurrirá así cuando usted compra 
cigarrillos, porque sabe que cuestan veinticinco pesos el atado y 
nunca se le ocurriría discutir el precio o caminar al quiosco de 
la otra cuadra a ver si lo tienen más barato. Pero cuando se tra¬ 
ta de un auto, para cuya compra htjy que movilizar más "fraga¬ 
tas” que el duque de Medina Sidonia, las cosas cambian. Eso 
se ve en los precios; para muchos coches todavía hay que pagar 
"sobreprecios” bajo cubierta para conseguirlos en él acto; en cam¬ 
bio, sabemos que si usted va con el dinero “en la mano", pue¬ 
de comprarse una pick-up de producción nacional con un des¬ 
cuento sobre el precio de fábrica. 

Sin embargo, no íbamos concretamente a eso. Cuando el com¬ 
prador gasta tanta plata, nunca podrá hacerlo cdn la alegre des¬ 
preocupación de quien paga veinte pesos por una revista o tres 
pesos con cincuenta por un cafecito al paso. Una de las dudas 
más horribles que lo asaltará es: "¿Será bueno este auto? No me 
estaré clavando para toda la cosecha”. 

Es lógico que así lo piense. Hablamos ahora de nuestro país. 
Desgraciadamente, por muchos años la industria argentina fue 
sinónimo de mala calidad. Ya no lo es, eso es cieno, excepto en 
algunos rubros donde no hay competencia y los fabricantes toda- 


vía pueden actuar sin reponsabilidad. Hoy no se puede dar gato 
por liebre; ésa es la verdad, ñero la mala fama le quedó a la in¬ 
dustria y va a costar limpiar la mancha. 

Por otra parte, los argentinos somos un poco demasiado críti¬ 
cos de algunas de las cosas que hace nuestra industria. Se preten¬ 
de comparar la producción industrial de un solo país —joven, 
por añadidura— con la crema de los productos de todo el mun¬ 
do. Dicen que la cerveza argentina no tiene nada que hacer con 
la dinamarquesa, que el whisky escocés es muv superior al nacio¬ 
nal, que el champaña francés no se puede imitar en nuestro país 
y que no salió una sola fábrica argentina capaz de elaborar vinos 
como los de Chile. 'Eso será cierto, o no lo será; pero de cual¬ 
quier forma, el que razona de esa manera está poniendo a cuatro 
países frente a uno solo... Claro que todo esto tiene muy poco 
que ver con los autos, excepto indirectamente. 

En Inglaterra los compradores no se preocupan en averiguar 
si un auto es bueno, porque dan por descontado que lo será 
(aunque después de la guerra se han chasqueado unos cuantos, 
y ahora son más cautelosos). Los norteamericanos tampoco tie¬ 
nen miedo de que le den un auto malo, pero tienen facultades de 
elección tan libérrimas que los detalles más pequeños asumen im¬ 
portancia desproporcionada. Esa desproporción la aprovechan los 
vendedores para hilar argumentos tan sutiles que en compara¬ 
ción, las intrigas de Maquiavelo parecen complots de colegiales 
de primero inferior. 

Por ejemplo, el señor Smith va a la agencia “X", y cuando 
se acerca el vendedor le dice: "Mire, yo estaba de pasada. - La 
verdad es que estoy casi decidido por el Z porque me conviene 
más el precio y además me gusta más la línea...” Cuando oye 
esto, el vendedor nunca cometerá la “gaffe” dé vociferar que 
“No señor, nuestro coche es mucho mejor que el Z, que se cree... 
En cambio, pondrá cara de circunstancia y dirá con expresión le¬ 
vemente incrédula “¿Un Zeta? Bueno..., ¡caramba!... El can¬ 
didato. entre intrigado v amoscado, inquirirá el motivo de la cu¬ 
riosa reacción del vendedor, pero no obtendrá más que evasivas 
y medias frases: “Vea, señor, no es por nada, pero. . . Sentí tan¬ 
tas cosas del Z este año. . ., vea, a mí no me lo pregunte; total ¡yo 
vendo un coche de la competencia! ¿No tiene algún amigo que 
se haya comprado un Z modelo 1961? ¿Por qué no habla con él 
antes de embarcarse con una compra de tres mil dólares?. . .” 

El candidato entró a la agencia “X” con la firme intención de 
comprar un Z en la agencia de la otra cuadra. . ., pero cuando sa¬ 
le, ya tiene la semilla de la duda plantada en su pensamiento. . . 

Úna cosa que los agencieros buscan combatir (subrepticiamen¬ 
te, por supuesto) es lo que ellos llaman "shoping a round’’, o sea, 
el deambular de agencia en agencia buscando quién sea más mi¬ 
nucioso en “afinar el lápiz". No les conviene, porque siempre ha¬ 
brá algún agenciero que por un problema especial (a lo mejor 
tendrá que levantar un vencimiento importante al día siguiente) 
esté dispuesto a hacer un descuento de cincuenta o sesenta dóla^- 
res más que sus colegas de la misma marca. 

Mencionamos esto porque un agenciero encontró un gracioso y 
práctico sistema piara evitar el “shopping around". a cada persona 
que entraba en su negocio le obsequiaba medio kilo (una libra) 
de helado. Si a usted le regalan medio kilo de helado, ¿dónde va 
usted? Derecho a su casa; por supuesto. . ., no puede comerse una 
libra de helado parado en la vereda; y si no llega pronto a su ca¬ 
sa, el helado se derretirá. . . 

EL “SENTIMIENTO DE CULPA" 

¿Qué es el "sentimiento de culpa”? Es un complejo y curioso fe¬ 
nómeno psicológico que las fábricas de autos quisieran ver deste¬ 
rrado para siempre. Su relativa importancia varía según el stan¬ 
dard de vida de los diversos países (el lector perspicaz se habrá dado 
cuenta de que todos los fenómenos y variantes de raciocinio 
que hemos mencionado, en realidad tienen una raíz única y co¬ 
mún: el costo del automóvil). 

El complejo de culpa viene porque en lo más íntimo de su 
ser, el hombre aún no llegó a admitir que un automóvil es una 
necesidad (aparte de corredores, viajantes, médicos, etc). El au¬ 
to siempre tiene algo de lujoso, algo de sibarita. ¿Usted no notó 
que cuando un amigo suyo ha comprado un auto nuevo, siem¬ 
pre está un poco a la defensiva cuando le explica a usted por 



qué lo compró? “Vos sabés, che, cómo está el transporte.. ., al 
final me pierdo tres horas por día si tengo que viajar en colec¬ 
tivo. . ., después, los días de lluvia es un loquero. . . y, después 
de todo, viejo, ¡uno trabajó toda la vida y tiene derecho a darse 
un gusto de vez; en cuando!" Es el "sentimiento de culpa” que 
está trabajando. . . 

En todo ser humano, corre el deseo de tener vivienda propia. 
Esto nos viene desde el tiempo de los hombres de las cavernas 
(antes existían grandes tribus nómadas, pero éstas han desapa- 
si exceptuamos los gitanos). Tal es la fuerza 
que cualquiera de nosotros está dispuesto a 
esfuerzos más extraordinarios para lograr la adquisición 
casa propia, aun pasando privaciones para hacerlo. Todo 
esto nos parece muy normal y más que justificable, decididamen¬ 
te elogiable. 

En. cambio, no pasa lo mismo con el auto. Un coche nos 
costará menos que una casa, pero igual costará bastante; y por 
esas “cosas" propias de la estructura mental humana, no po¬ 
demos justificamos la compra del automóvil tal como hacemos 
en el caso de la vivienda. No lo justificamos ni ante nosotros 
ni ante nuestros amioos y parientes, y nunca faltará el ago¬ 
rero que diga: “Sí, enora te compraste el auto, pero si llegás 
a tener alguna desgracia en la familia, ¿tenes con qué hacerle 
frente?” Todo esto es muy tétrico, pero hay gente tétrica por 
naturaleza, y es esa gente que fomenta especialmente el “sen¬ 
timiento de culpa"; éste, en síntesis, es un temor subconsciente 
de que al destinar equis pesos a la compra de un automóvil, 
estamos dejando en descubierto otras necesidades -^actuales o 
eventuales— del presupuesto familiar. 

El sentimiento de culpa varía, como hemos dicho, en rela¬ 
ción con el sacrificio o descubierto que hay que hacer para 
comprar el auto. Pero existe en todos lados; Australia, por ejem¬ 
plo, es uno de los países de standard de vida más elevado del 
mundo, y también uno de los más motorizados (un coche cada 
habitante en 1960), pero aún ahí existe el sentimiento de culpa. 
Un reciente aumento en el impuesto a las ventas hizo que mu¬ 
chos coches que antes eran vendibles a 999 libras, debieran fac¬ 
turarse a más de 1.000. y ya no era lo mismo. La gente no 
se daría cuenta (las burreras psicológicas menos franqueables 
son las que se hallan enclavadas en nuestro subconsciente), pero 
se resistían a pagar “cuatro cifras” por un auto por sentimiento 


"Et mucha 
da todo, para 


alguno vez tenemos que darnos el gusto. , después 
trabajado tonto. , ¿qué dirán en el barrio?" 
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de culpa; en cambio, cuando costaba "tres cifras” (999 libras), 
el sentimiento de culpa era mucho menor. 

LOS MERCADERES DE ILUSIONES 

La industria norteamericana mueve de cinco a seis millones de 
coches por año, y esos coches hay que venderlos de cualquier 
manera. No sería tan difícil si nadie en EE. UU. tuviera auto¬ 
móvil, o si de repente todos los autos existentes resolvieran no 
andar más, pero como en cualquier determinado momento, hay 
muchos millones de autos de solamente uno o dos años de edad en 
circulación, los fabricantes, por medio de sus agentes de publicidad, 
deben hacer los esfuerzos más extraordinarios para lograr que la 
gente cambie su 1960 por un 1961 (por ejemplo). Ultimamente 
están realizando campañas intensas sobre la base de “familias con 
dos automóviles”, y las hay con tres, también. 

Hay un libro de Vanee Packard (no tiene nada que ver con 
la marca de autos) que relata algunas de las artimañas publici¬ 
tarias a que recurren las 'agencias de publicidad en fes Estados Uni¬ 
dos. No trata solamente de automóviles, pero la industria del au¬ 
to es tan importante én EE. UU. que, obviamente, hay páginas 
enteras dedicadas a ella. El libro no es nada tranquilizador; los 
psicólogos de las agencias mueven hilos tan sutiles que van trans¬ 
formando nuestro pensamiento sin que nosotros nos demos cuen¬ 
ta. Probablemente mucho de esto no ocurra aún en nuestro país, 
donde el mercado es más fácil y además no existe aún la comple¬ 
ta base estadística disponible en EE. UU.; pero lo que hacen 
allí es impresionante, con avisos que van destinados no a nues¬ 
tro consciente sino al subconsciente, o sea, a golpeamos donde 
menos lo esperamos. 

Los técnicos de la propaganda de ¡Detroit no 9e conforman 
con vender a los clientes que tienen, sino que tratan de crear 
imágenes definidas de sus productos. Un investigador señala que 
el automóvil, más que un simple medio de locomoción, es “un 
símbolo portátil de maestra personalidad y posición. . . Al com¬ 
prar un auto, uno está diciendo en cierto sentido: "Estoy buscan¬ 
do el auto que exprese quién soy yo”. 

Una investigación del mercado permitió determinar que en 
EE. UU. sólo una minoría, especialmente en la clase media, se 
interesaba por los detalles técnicos. Se opinó que los automóviles 
constituían “medios de expresión.. . deJ carácter, temperamento, 


concepto que el propietario y el conductor tienen de sí mismos.. .; 
el preceso adquisitivo es una interacción entre la personalidad del 
auto y la personalidad del individuo..." 

Se llegó a determinar que los dueños de Cádillac tenían ten¬ 
dencias al orgullo, la figuración, eran de mediana edad, responsa¬ 
bles y de buen nivel ae entradas; los dueños de los autos Ford 
aman las velocidades, son jóvenes, orgullosos y de buena renta; 
además son gente práctica; los De Soto eran (ya no existe la mar¬ 
ca) comprados por integrantes conservadores v respetables de la 
clase media alta, de buena renta; los Studebálcer ioan a intelec¬ 
tuales refinados, jóvenes y pulcros; los Pontiac a eclécticos, since¬ 
ros, convencionales y atareados, y los Mercurv a vendedores afirma¬ 
tivos, modernos, sólidos, de clase media para abajo. 

Se indicó además que la gente que quiere parecer sociable y 
moderna compra Chevrolet, Pontiac, Buick, Chrysler, en versión 
cupé dos puertas de color claro. Los de carácter conservador ad¬ 
quieren sedanes de cuatro puertas de color oscuro y marca Ply- 
mouth, Dodge, De Soto, Páckard; los ostentosos, individualistas y 
modernistas compran Ford, Mercusy, Oldsmóbile o Lincoln; y los 

S ue desan exhibir una determinada condición social compran Cádi- 
ac, Studebáker, Nash, Hudson, convertibles en colores brillantes... 
Poco después de publicada esta conclusión, la Chrysler empezó a 
reformar radicalmente sus modelos. 

La Chevrolet empleó siete especialistas en psicología, que eva¬ 
luaban las repercusiones de los sonidos y olores de los varios mo¬ 
delos de la compañía, considerándose especialmente significativo el 
ruido que hace la puerta al cerrarse. . . Otros fabricantes, por una 
lógica inversa, descubrieron que podían vender más aumentando 
sus precios. . . Alguien creó un modelo para su exclusivo “snob 
appeal” e hizo correr rumores de que los concesionarios adoptarían 
un criterio estrictamente selectivo en adjudicar la limitaoa pro¬ 
ducción de modelos. . .; una marca de precio bajo contraatacó 
con un aviso cuidadosamente redactado en que se ridiculizaba a 
la gente que compraba autos caros y ostentosos. . . 

Otra casa dio instrucciones a sus vendedores de que trataran a 
los niños como aliados, más que como estorbos cuando una familia 
entraba en un salón de ventas para "ver” un automóvil. Dijo que 
mostrar a los chicos cómo funcionan los mecanismos más atrapen- 
tes a la psicología infantil (ventanillas automáticas, radios, etc.) 
eran una buena palanca para interesar al padre... -t- 



’ va a comprar popí? Me dijo que iba a ser colorado como 
éste. claro que hay tantos modelos ." 



ESTA EXPERIENCIA, LA MAS GRANDE REALIZADA EN ARGENTINA, 
CONFIRMA LA EXTRAORDINARIA CALIDAD DE LOS PRODUCTOS 
P.V.I. FABRICADOS BAJO UCENCIA Y CONTROL DE CALIDAD DE 

JOHNS-MANVILLE U.S.A. 

SR. COMERCIANTEI SR. TALLERISTAI APROVECHE UD. TAMBIEN, 
ESTA GARANTIA DE CALIDAD; VENDIENDO PRODUCTOS P.V.I. A LOS 
USUARIOS DE TODAS LAS MARCAS Y MODELOS DE AUTOMOTORES. 
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AUTOS EN LA CUERDA FLOJA 

Un Land Rover es manejado aquí sobre alambres, gracfet: 
a dispositivos especiales. La prueba, preparada con fines 
militares para el Ejército Británico con participación de 
técnicos eléctricos e ingenieros mecánicos australianos. 


EN TODAS PARTES 

...se cuecen habas, dice el refrán. Esta vista de un 
momento de la circulación urbana en Sidney, (Aus¬ 
tralia), dice que lo del refrán esta vez es verdad. 


noticiero 
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EXITO DEL EMBRAGUE AUTOMATICO 
EN EL FIAT 1100 

Alas v más compradores italianos del Fin 
1100 están encargando el sistema “Sa.\ormt’ 
de desembrague automático, suministrado a 
opción con este modelo. Especial intevé-; doc 
este mecanismo, que elimina el trabajo del 
pie izquierdo, demuestran las mujeres y los 
usuarios que andan mucho en tráfico intenso. 

AUTOS EXTRANJEROS EN ITALIA 

En 1960 se patentaron en Italia 8.J8V auto¬ 
móviles de fabricación alemana, 5.0J9 fran¬ 
ceses, 4.20J ingleses v 558 de Estados Unidos. 
En cuanto a marcas individuales, privó la 
Ford inglesa con 2.889 unidades, seguida por 
Volkswagen con 2.666. 

¿REGISTROS EN BELGICA? 

Por sorprendente que parezca, en Bélgica 
no es necesario poseer registro de conductor 
para circular. No obstante, un grupo de le¬ 
gisladores católicos v socialistas ha formado 
una organización ad-hoc que formulará pro¬ 
puestas para estructurar una legislación defi¬ 
nitiva en tal sentido. 

FABRICA SOVIETICA DE AUTOS 
EN AMBERES 

En Amberes, Bélgica, el gobierno de la 
URSS ha montado una fábrica de automóvi¬ 
les que producirá vehículos utilitarios, los 
que entrarán directamente en competencia 
con el Fiat 600. el Dauphine y otros cocheci¬ 
tos de la categoría “menos de 1.000 cc.” 

PRUEBA DE RESISTENCIA PARA 
AUSTIN A. 40 

Dos Austin A.40 recientemente fueron so¬ 
metidos a una dura prueba de resistencia que 
duró 64 días, durante los cuales los respecti¬ 
vos pilotos —ambos estancieros de Kenya— 
cubrieron 40.000 kilómetros sobre recorridos 
calificados de “representativos de condiciones 
africanas": caminos asfaltados, rutas rocosas, 
huellas de arena v trayectos completamente 
“cross-countrv". Divididos en dos equipos 
cada una de los tres pilotos y dos mecánicos, 
los pequeños coches, cuyos problemas fueron 
atendidos “en la calle" v no en talleres me¬ 
cánicos, respondieron perfectamente a la 
prueba. 

CEREBRO ELECTRONICO PARA 
TRAFICO ROMANO 

En el cruce de dos grandes avenidas roma¬ 
nas funciona un novedoso semáforo con cen¬ 
tral electrónica que permite regular automá¬ 
ticamente las duraciones de luz según el trá¬ 
fico que viene sobre cada una de las calles 
que confluyen en el semáforo. Cada calle 
tiene una plataforma que es accionada por el 
peso de los coches que esperan turno para 
cruzar; la central electrónica “analiza” la si¬ 
tuación y abre o cierra el paso según la can¬ 
tidad de vehículos que esperan turno en cada 
dirección. 

La gran ventaja de estos semáforos electró¬ 
nicos, con respecto a los convencionales, es 
que evitan esperas inútiles cuando hay mu¬ 
chos coches en un lado v pocos en el otro. 


AUTOS QUE NADAN 

Este auto anfibio marca 100 k.p.h. 
en tierra y 10 nudos sobre el agua. 
Fue presentado por Amphicar Cor¬ 
poration (U.S.A.) en el Salón del 
Automóvil de Nueva York. 


NEUMATICOS LUMINOSOS 

Una espectacular novedad de sus 
laboratorios de investigación aca¬ 
ba de presentar Good-Year. Aparte 
del color y la luminosidad, esta 
creación innova en las técnicas 
de fabricación. En vez del clásico 
armazón de hilos, gomas, alam¬ 
bres, se moldea el plástico, simpli¬ 
ficando la fabricación. 


MUNDIAL 
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MASTODONTE SOBRE 
RUEDAS 

Timken Roller Gearing Co. 
ha presentado su nuevo Hys- 
ter, un camión-máquina para 
movilizar cargas especiales 
(30 toneladas). La disposición 
de los ejes permite pasar ba¬ 
jo el mastodonte a un travie¬ 
so jeep, 


PREPARANDO EL FUTURO 

Los jóvenes pueden aprender 
a manejar más rápido y me¬ 
jor que los mayores. En Fran¬ 
cia se ha comenzado la edu¬ 
cación automovilística con es¬ 
tas pistas que enseñan divir¬ 
tiendo el arte de conducir. 










tienen 100 motivos para ser exclusivas! 

camisas en telas 


SU PER - EN COGI O O 



¡Cien estupendas variantes en coloridos modernos, 
masculinos!... Cien diseños exclusivos... ¡elegantes! 
Seguramente Ud. hallará el que coincide con su 
personalidad. 

Y además, este otro importante motivo: ¡NO ENCOGEN! 
No ceden ni un milímetro de su medida original y sus 
vivaces colores son inalterables al sol y a los lavados. 

Identijiquelus por lo etiqueta EXCELO 
que llevan cosido en su interior. 


Colores firmes contra sol y lavados 


garantizados por 





En la República Argentina, los seguros de cualquier tipo se ha¬ 
llan sujetos y regidos por normas, reglamentos, condiciones de 
pólizas v tarifas, emanadas de la Superintendencia de Seguros 
de la Nación, que es el ente estatal ael que dependen las com- 

Í tañías de seguros tanto nacionales como extranjeras. También 
os seguros para automóviles, pues, están sujetos a condiciones 
preestablecidas, contenidas en la “Tarifa para el Seguro de Ve¬ 
hículos Automotores”, actualizada al l 9 de abril de 1960, de la 
que extraemos todos los datos necesarios para determinar cómo 
puede asegurarse un automóvil y cuánto cuesta. 

FORMAS DE SEGUROS ACEPTADAS 

Dice el artículo 3) de la tarifa que los automóviles pueden 
ser asegurados en una de las siguientes maneras: 

a) Por responsabilidad civil hacia terceros solamente (vale de¬ 
cir, por los daños causados a las personas y cosas de ter¬ 
ceros no transportadas). 

• b) Responsabilidad civil hacia terceros, como en el punto an¬ 
terior, más daños parciales y totales al vehículo asegurado 
por accidente e incendio. 

c) Responsabilidad civil hacia terceros, como en el punto a) 
y robo (es decir sin cubrir los daños parciales y totales 
del propio vehículo por accidente e incendio). 

De lo que antecede se desprende que solamente la forma in¬ 
dicada bajo el punto b) complementada con la cubertura del robo, 
puede ser considerada de protección total, y en efecto es la que 
normalmente se adopta, mientras las formas a) y c) cubren sólo 
riesgos parciales. 


Así, en un momento, su capital puede quedar hecho chatarra. 

actualiza periódicamente una ‘Tabla de valores mínimos de auto¬ 
móviles particulares”, en la que se fija, para cada tipo de auto¬ 
móvil, el valor mínimo asegurable. Dichos valores mínimos son 
generalmente inferiores a los de plaza. 

Conviene tener presente que el valor de la radio y su respec- 


EL MEJOR SEGURO 


RIESGOS ADICIONALES 

A los seguros estipulados sobre la base del punto b) y mediante el 
pago de los sobreprecios establecidos, es posible agregar los si¬ 
guientes riesgos aaidonales: 

—Granizo 

—Inundación 

—Terremoto 

'-Huelgas y tumultos populares 

—Responsabilidad civil hacia terceros transportados. (No se 
consideran "terceros" las personas con las que existe relación 
de parentesco o de dependencia.) 

A los seguros estipulados en base a los puntos a) y c) es po¬ 
sible agregar solamente el riesgo adicional de responsabilidad 
civil hacia terceros transportados. 

VALORES ASEGURABLES 

Normalmente se considera un buen criterio aseguadar el va¬ 
lor real de adquisición. La Cámara de Aseguradores publica y 


tiva antena debe siempre asegurarse aparte, como asimismo los ac¬ 
cesorios tales como espejos retrovisores, faros antiniebla, faros bus- 
cahuellas, cuando los mismos no forman parte del equipo nor¬ 
mal del auto en el momento de salir de fabrica. 

Si tales accesorios —no la radio ni la antena— forman padte del 
equipo normal del coche como sale de fábrica, entran en el va¬ 
lor asegurable, pero es conveniente que figuren en la factura de 
compra. 

El seguro cubre una sola rueda de auxilio y las herramientas 
normalmente entregadas por la fábrica. Quien disponga de una 
segunda rueda de auxilio v de herramientas especiales —por ejem¬ 
plo crique hidráulico—, deberá declararlas y asegurarlas aparte, 
como ocurre con la radio y la antena. 

Están excluidos del seguro los limpiaparabrisas, las tazas de las 
ruedas, los tapones del radiador y ael tanque de nafta. 
TARIFAS 

El costo del seguro se compone de dos elementos: tarifas, que 


TARIFA BASICA DE LAS PRIMAS PARA DAÑOS PARCIALES 

(Accidente e Incendio) 

AÑO DE FABRICACION 


Categoría 

Hasta 1935 

1936/1941 

1942/1949 

1950/1953 

1954/1956 

1957 «n 
adelante 

1* 

$ 1.800 

S 2.455 

% 2.880 

$ 3.360 

$ 3.960 

$ 4.680 

2* 

$ 1.975 

s 3.000 

$ 4.255 

S 5.640 

$ 7.440 

% 10.080 

3» 

$ 3.065 

5 5.105 

$ 6.545 

$ 7.800 

$ 9.360 

3 11.345 

4* 

$ 3.840 

S 6.720 

5 8.400 

5 9.840 

5 11.520 

% 13.680 

5’ 

S 4.560 

$ 8.225 

$ 10.615 

% 12.000 

$ 13.560 

$ 15.600 
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conttituyeti la prima, y de varias sobrecargas de ley y sellados. 

Para comprender mejor cómo se aplican las tarifas que expon¬ 
dremos mis abajo, hay que tener en cuenta ante, todo que a 
tal fin, los automóviles se dividen en anco categorías sobde la base 
de la marca y tipo del coche, y cada categoría se subdmde a su 
vea en seis escalas sobre la base del año de fabricación del cache. 

Se tendrá así que un vehículo de la misma marca y upo -por 
ejemplo un Fiat 1100-, aun cuando pertenezca a la misma cate- 
goría, pagará una tarifa mayor o menor según la escala a que per¬ 
tenece sobre la base del año de fabricación. 

Para mejor orientación y más fácil comprensión, damos al¬ 
gunos ejemplos de subdivisión por categoría: 


1* categoría: 

Austin 8-10 HP. 

Fiat 500 - 600 - 1100 - 1200 - 4 cilindros 
Ford 4 cilindros 
Ford Taunus 12 M. 

Heinkel microcoupé 

De Cario 600 - 2 cilindros 

Messerschmitt - 1 cilindro - 5 ruedas, etc., etc. 


2* categoría: 

Austin 12 - 16 HP. 

Citroen 4 cilindros 
Fiat 1400 - 1900 
Ford Taunus 15 M - 17 M 
Ford 6 cilindros 
Mercedes Benz 170 - 180 


te o incendio. Léase por lo tanto la tabla de la página anterior. 

Conviene dejar bien sentado que la precedente tarifa básica 
prescinde totalmente del valor de costo del automóvil que se ase¬ 
gura —y por ello es más exacto llamarla "tarifa básica fija—; se 
tendrá así que un Messerschsmitt y un Fiat 1100 del año 1959, 
perteneciendo ambos a la P categoría, pagarán la misma tarifa 
básica de $ 4.680.—. 

Se dijo ya, y lo repetimos para que quede bien claro, que la 
"tarifa básica fija" cubre solamente los "daños parciales". Pero, 
como se vio en el texto del punto b), la forma de seguro acepta¬ 
da contempla “daños parciales y totales’’. La protección a daños 
totales se oDtiene mediante el pago de una prima separada, que se 
aplica al valor del automóvil, como sigue: 

Tarifa básica por pérdida total debida a incendio o accidente: 
5 por mil sobre el valor asegurado. 

Tarifa básica por pérdida total por robo: 12 por mil sobre el 
valor asegurado. 

No se acepta asegurar solamente los "daños parciales" y no 
la ".pérdida total por accidente o incendio”. 

No se acepta asegurar solamente la “pérdida total" y no los 
"daños parciales”. 

Se puede dejar de cubrir la "pérdida por robo”. 

FRANQUICIAS 

La “tarifa básica fija” puede ser reducida aceptando para cada 
siniestro una determinada "franquicia", vale decir aceptando asu¬ 
mir directamente, en cada siniestro, el costo de las reparaciones 
hasta la suma establecida como franquicia. 

Las franquicias admitidas varían de acuerdo con la categoría 
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Volvo 4 cilindros 
Rastrojera 
Kaiser Bergantín 
Estanciera, etc., etc. 

3* eategoría: 

Dodge 6 cilindros 
Chevrolet 
Buick 6 cilindros 
Chrysler 6 cilindros 
Fiat 6 cilindros 
Ford 6 cilindros 
Ford 8 cilindros 
Volvo 6 cilindros 
Oldsmobile 6 cilindros 
Kaiser Carabela, etc., etc. 

4* categoría: 

Buick 8 cilindros 

Chrysler 8 cilindros 

Fiat 8 cilindros 

Mercedes Benz 300 

Oldsmobile 8 cilindros, etc., etc. 

5* categoría: 

Cadillac 
Ferrari 
Delahaye 
Masera ti 

Mercedes Benz 300 SL, etc., etc. 

Además de esto, y como ya dijimos, las cinco categorías se 
subdividen sobre la base del año de fabricación como sigue: 

Año de fabricación: 1935 o anterior 
de 1936 a 1941 
de 1942 a 1949 
de 1950 a 1953 
de 1954 a 1956 
de 1957 en adelante 

Estas subdivisiones sirven para determinar cuál es la “Tarifa 
básica fija" para asegurar los daños parciales sufridos por acciden- 


v el año de fabricación del automóvil asegurado. Transcribimos 
las tablas correspondientes: 

Tasas básicas para daños parciales (accidente o incendio con 
franquicias deducibles, resultantes de las rebajas previstas en este 
Capítulo). 


Franquicias 

Categoría 

1 

2 

3 

4 

5 


$ 600.- 
Hasta 
1935 
1.080— 
1.185— 
1.839— 
2.304.- 
2.736- 


800.- 

1936/41 

1.473— 

1.800— 

3.063— 

4.032— 

4.935- 


1 . 200 — 

1942/49 

1.728— 

2.553— 

3.927— 

5.040— 

6.369.- 


1.800— 

1950/53 

2.016— 

3.384- 

4.680.- 

5.904— 

7.200- 


2.400.- 

1954/56 

2.376.- 

4.464— 

5.616— 

6.912.- 

8.136— 


3.400— 
1957 en 
adelante 
2.808— 
6.048— 
6.807— 
8.208— 
9.360— 


También los accidentes menos grayes pueden ser cubiertos por el seguro. 




Franquicias $ 1.800— 2.400— 3.600— 5.400— 7.200— 9.400— 

Hasta 1957 en 

Categoría 1935 1936/41 1942/49 1950/53 1954/56 adelante 

720— 982- 1.152— 1.344— 1.584- 1.872- 

2 790— 1.200— 1.702— 2.256— 2.976— 4.032— 

3 1.226— 2.042- 2.618— 3.120— 3.744— 4.538- 

4 1.536— 2.688— 3.360— 3.936- 4.608- 5.472- 

5 1.824— 3.290— 4.246— 4.800— 5.424— 6.240— 


Franquicias $ 3.600— 4.800— 7.200— 10.800— 14.400— 19.200-. 

Hasta 1957 en 


Categoría 

1935 

1936/41 

1942/49 

1950/53 1954/56 adelante 

1 

360- 

491— 

576- 

672- 

792- 936- 

2 

395- 

600— 

851— 

1.128.- 

1.488- 2.016- 

3 

613— 

1.021— 

1.309— 

1.560- 

1.872— 2.269— 

4 

768- 

1.344.- 

1.680— 

1.968.- 

2.304- 2.736— 

5 

912- 

1.645.- 

2.123— 

2.400— 

2.712— 3.120- 


Con fecha del l 9 de febrero de 1961, la Superintendencia de 
Seguros de la Nación ha dispuesto la aplicación de la franquicia a 
los daños por hurto, reduciéndose en consecuencia la tasa básica 
de la manera siguiente: 

Sin franquicia . Tasa básica de 12 por mil 

sobre el valor asegurado 

Franquicia 5 % del daño . Tasa básica 11 por mil 

Franquicia 10 % del daño . Tasa básica 10 por mil 

Franquicia 15 % del daño . Tasa básica 9 por mil 

Franquicia 20 % del daño . Tasa básica 8 por mil 

Franquicia 25 % del daño . Tasa básica 7 por mil 

Franquicia 30 % del daño . Tasa básica 6 por mil 

Damos algunos ejemplos aclaratorios: 

FIAT 1100 - Año 1956 

1* categoría 

Tarifa básica fija, sin franquicia. $ 3.960.— 

Siendo del año 1956, las franquicias admitidas pueden ser: pesos 
2.400—, ó $ 7.200— ó $ 14.400—. 

Suponiendo que se opte por la franquicia de $ 2.400—, la tari¬ 
fa básica fija no será ya de $ 3.960— sino de $ 2.376—. 
CHEVROLET - Año 1957 
3“ categoría 

Tarifa básica fija, sin franquicia . S 11.345.— 

Franquicias admitidas: $ 3.400—, ó $ 9.400.— ó $ 19.200—, 
Franquicia adoptada: $ 9.400—. 

Tarifa básica: $ 4.538—. 

CADILLAC - Año 1941 

5* categoría 

Tarifa básica fija, sin franquicia. $ 8.225— 

Franquicias admitidas: $ 800.—, ó $ 2.400— ó $ 4.800—. 
Franquicia adoptada: $ 4.800—. 

Tarifa básica: $ 1.645—. 

La conveniencia o no de hacer* uso de la franquicia es absoluta¬ 
mente personal y cada uno debe obrar de acuerdo con su propia 
situación y opinión al respecto. 

Si se quiere aplicar también la franquicia para robo, referirse a 
la planilla respectiva. 

TARIFA BASICA PARA RADIO, ANTENA, ACCESORIOS Y 
HERRAMIENTAS NO ENTREGADOS EN FABRICA: 

Accidente: 1.50 % del valor indicado para cada objeto 
Incendio : 0,50 % „ „ „ „ „ ,, 

Robo : 3,00 % „ „ „ „ 


TARIFA BASICA RESPONSABILIDAD 
CIVIL HACIA TERCEROS 
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Para sumas superiores a $ 250.000— el costo será de $ 0,75 
por mil sobre el excedente. Ejemplo: $ 300.000— costarán pe¬ 
sos 537,50. 

Actualmente se considera normal cubrir un riesgo por la suma 
de $ 300.000—. 

Una cubertura por $ 500.000 costará $ 687.50. 

DAÑOS A COSAS DE TERCEROS NO TRANSPORTADOS 

Hasta la suma de Tarifa básica 

$ 15.000- $ 225- 

$ 30.000— $ 450— 

$ 50.000— $ 650.— 

$ 85.000— $ 800— 

$ 100.000— $ 900— 

Para sumas superiores a $ 100.000— se pagará el 2 por mil 
sobre el excedente. 

Ejemplo: $ 150.000— costarán $ 1.000—, 

Actualmente se considera normal cubrir un riesgo por la su¬ 
ma de $ 100.000—. 


TARIFA BASICA RESPONSABILIDAD CIVIL HACIA 
PERSONAS TRANSPORTADAS 

Se calcula sobre la base de los lugares de que dispone el vehículo, 
incluso el del conductor, y asignando una indemnización idén¬ 
tica para cada lugar disponible. 

Suponiendo que se desee asegurar una indemnización de pe¬ 
sos 100.000— por cada persona que viaje, si el vehículo es un 
Fiat 1100, los lugares disponibles son 4 y la indemnización a 
asegurar será de $ 400.000—. 

Si se trata de un Chevrolet, los lugares disponibles son 6, y 
la indemnización a asegurar será $ 600.000—. 

Este seguro no cubre a las personas transportadas que tengan 
relación de parentesco o det dependencia con el propietario del 
vehículo o con su conductor. 

Tarifa básica: 1,60 por mil sobre la suma global asegurada. 

RIESGOS ADICIONALES 

Huelgas y tumultos populares: Cuesta el 4 % aplicado sobre 
el importe representado por la suma de las varias tarifas básicas 
arriba ilustradas. 

Este seguro entra en vigor, para la primera póliza que se esti¬ 
pula, solamente después de 30 días de la fecha de emisión. Las 
renovaciones sucesivas tienen vigencia inmediata. 

Se puede obtener protección inmediata también para la prime¬ 
ra póliza pagando en vez del 4 %, el 10 %. 

Granizo: El 0,50 por mil sobre el valor del vehículo, incluso el 
valor de la radio, antena y otros objetos asegurados aparte. 

Inundación: El 0,50 .por mil, idem., idem. 

Terremoto: El 0,25 por mil, idem., idem. 

PRIMA NETA 

La suma de todo lo arriba expuesto en materia de tarifas cons¬ 
tituye lo que se llama “Prima neta". 

COSTO DEL SEGURO 

Sobre el importe de la “Prima neta" se computan varios gra- 















vámenes*3e ley y sellados nacionales o provinciales, cuya enume¬ 
ración y método de aplicación es superfluo ilustrar. 

A los fines propuestos, es suficiente saber que para un auto¬ 
móvil con chapa ‘'Ciudad de Buenos Aires”, el conjunto de gra¬ 
vámenes de ley y de sellos representa aproximadamente el 
30.5 % del importe de la "Prima neta”. 

Para los autos con chapa de las provincias, ese porcentaje va¬ 
ría de acuerdo, con las leyes de sellos vigentes en las distintas pro¬ 


vincias. 

En la “Prima neta”, pues, más el 30,5 %, representa el costo 
del seguro. 

Ejemplos: Para hacer más fácil la comprensión de todo lo ex¬ 
puesto, se presentan dos ejemplos de seguros estipulados: uno, 
en la forma más completa y sin franquicia; el otro repitiendo el 
mismo seguro pero aplicando una franquicia elegida al a^ar. 

Ejemplo sin franquicias: 

Fiat 1100. año 1956. Precio de adquisición .. 5 265.000.— 

en el cual está comprendido: 

radio . $ 10.000.— 

antena .. $ 2.000.— 

dos faros antinie¬ 
bla . "$ 3.000.- 

. $ 15.000.- 

$ 250.000.- 

Si se quiere asegurar asimismo: 

Responsabilidad civil daños a personas no .transpon $ 300.000.— 

Daños a cosas de terceros no transportados. $ 50.000.— 

Responsabilidad civil por personas transportadas. 

$ 100.000.— por cada uno de los 4 asientos dispon. $ 400.000 — 
Riesgos: huelgas y tumultos populares con validez 

después de 30 días. 

Granizó, inundaciones, terremoto . 

Tarifa Básica (cambia según el tipo de automóvil 


y el año de fabricación) . $ 3.960 

Incendio: 5 °/oo sobre el valor de adquisición, de¬ 
ducido el valor de los accesorios que se aseguran se¬ 
paradamente (o sea sobre $ 250.000) . $ 1.250 

Bobo: 12 °/oo sobre $ 250.000 . $ 3.000 


Seguro de accesorios: Radio, $ 10.000; Antena, 

$ 2.500; Faros rompenieblas, $ 3.500. Total: 

$ 15.000. 

Contra daños, incendios, robo, 5 % sobre $ 15.000 $ 750 


Responsabilidad civil: 

Daños a personas no transportadas $ 300.000 . . $ 575 

Daños a cosas de terceros no transportadas $ 50.000 $ 650 

Daños a personas transportadas $ 400.000 a 1,60 
por mil. . .$ _ 640 

Total de la Tarifa Básica . $ 10.825 


RIESGOS ADICIONALES 

Huelgas y tumultos populares, con efecto a 30 días 

4 % sobre $ 10.825 . $ 433 

Granizo: 0.50 % sobre $ 265.000 (valor del auto¬ 
móvil incluyendo radio, antena, faros rompeniebla) . . $ 133 

Inundaciones: 0.50% sobre 26S.000 . $ 133 

Terremotos: 0.25 % sobre 265.000 . $ 67 

Total neto del premio . $ 11.591 

Recargos sobre primas varias, impuesto, sellados, 

aproximadamente 30,5 % . $ 3.478 


COSTO TOTAL $ 15.069 


Presentamos ahora el ejemplo de un seguro similar, pero con las 
aplicaciones de las siguientes franquicias: 

Franquicia de S 2.400 por daños al automóvil. Franquicia del 


30 % sobre el valor del automóvil en caso de robo. 

Tarifa Básica: en vez de $ 3.960 será. $ 2.376 

Tarifa de incendio: 5 °/oo sobre $ 250.000 . $ 1.250 

Tarifa de robo: 6 por mil en vez de 12 por mil 

sobre $ 250.000 . 1-500 

Todos los otros rubros no cambian, y serán como sigue: 

Seguro de los accesorios: radio, antena, dos faros 
rompenieblas; contra accidentes, incendio y robo: 5 % 

sobre el valor de $ 15.000 . $ 750 

Responsabilidad civil: 


Daños a personas transportadas, $ 400.000 a 1.60 °/ ()l , $ _ 640 

Total tarifa básica. $ 7.741 

RIESGOS ADICIONALES 

Huelgas y tumultos populares: con efecto a 30 días 

4% sobre $ 7.741 . $ 310 

Granizo: 0.50 % sobre $ 265.000 . $ 133 

Inundaciones: 0.50 % sobre $ 265.000 . $ 133 

Terremotos: 0.25 % sobre $ 265.000 . S _67 

Total premio neto . $ 8.384 

Recargos sobre premios varios, impuesto, sellos, etc. 

aproximadamente 30 % . § 2.516 

$ 10.900 


Estas son las cifras vivas y reales sobre las cuales usted puede 
analizar el seguro de su mayor conveniencia. Creemos que será 
útil para cada una tratar de profundizar con el mayor detalle 
posible las múltiples variantes que se le ofrecen. No olvide, en 
todo caso, que la consulta con los técnicos aseguradores será la 
mejor ayuda. Y que con la información que ellos le brinden V el 
conocimiento que usted mismo haya podido reunir sobre la ma¬ 
teria, el seguro se convertirá para usted en un buen negocio. + 




Mediante tipos de seguro adecuados, el incendio también puede ser 
cubierto paro su tranquilidad. 
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Aprovechando sabiamente oportunos análisis de mercado, la Ford 
inglesa presentó en cinco países (y más tarde lo hará en el resto 
del mundo) la nueva versión del Ford Cónsul, denominada "Cón¬ 
sul 315”. Entra así, a pabellón desplegado, otro contendiente para 
la batalla europea de la "media cilindrada” (alrededor de los 
1.500 c. c.) 

En el cuadro fabril de Ford-Dagenham, la “315” llena el va¬ 
río entre los Anglia y Prefect (menos de 1.000 c. c., exactamente, 
996 c. c.) y el Cónsul anterior, con 1.700 c. c. y carrocería aún 
aceptable en las Islas Británicas, aunque estrictamente obsoleta 
en Europa Continental. La similitud entre ambos Cónsul se 
limita al nombre solamente, va que la nueva máquina combina 
carrocería enteramente nueva con motor también nuevo, de 1.338 
c. c. La luneta trasera tiene la clásica inclinación invertida, po¬ 
pularizada por el Anglia y —más recientemente— por el Citroen 
Ami-Six. La solución es curiosa, pero habrá que irla aceptando; 
gracias a la luneta "invertida”, el Cónsul tiene un portaequi¬ 
pajes más amplio que el ya amplio del Fiat 1.800 y sensible¬ 
mente más grande del 1.300, competidor directo del “315” en 
los mercados del Viejo Mundo. La ofensiva de Ford se basará 
entonces en tres puntos: precio, confort y la garantía que supone 
la marca Ford. 

La terminación interior es tan buena como la exterior. Cuatro 
pasajeros de dimensiones normales entran con gran comodidad 
y también puede hacerlo una quinta persona (asiento trasero). La 
línea es "cortante” v da sensación de liviandad; la encontramos 
más al día que la del 1.300, un inseguro compromiso entre las 
aristas rasantes del 1.800 y un retomo a las curvas. El sistema de 


doble faro es actual; ambas unidades se encierran en una conca- I 
vidad que hace de visera. Hacemos, sin embargo, reservas acerca I 
de la colocación de los faritos de posición, ubicados muy para I 
afuera; son vulnerables y "desarreglan” la estilización de la trom- I 

{ >a. Entre interesantes detalles citamos: limpiaparabrisas de ve- I 
ocidad variable; lavaparabrisas como equipo de norma; tablero I 
con reóstato; gaveta con llave, y además repisa para objetos suel- I 
tos; calefacción regulable que permite, según quiera el conductor, I 
calefaccionar la parte interior y dejar las capas superiores en I 
frío, para evitar el adormecimiento; filtro de aire con cartudho de I 
papel; además, encendedor, desempeñador, reflectores completa- I 
mente regulables, etc. Prodúcense dos versiones, dos y cuatro puer- I 
tas respectivamente, idénticos en su línea. 

El motor tiene cuatro cilindros “supercuadrados” (su recorrido ■ 
es menor que su diámetro, vale decir, vistos de plano aparecen I 
más anchos que altos) totalizando 1.338,5 c.c., con 56,5 HP. I 
(SAE) a 5000 r.p.m. La velocidad máxima denunciada por fá- I 
brica, 135 kilómetros por hora, no es excepcional y, más aún, es ■ 
inferior a la denunciada por Fiat para el 1300; no obstante, la I 
Ford asegura que esos 135 pueden mantenerse constantemente, I 
ventaja no despreciable en vista de la red de autopistas que se ■ 
extiende pooo a poco por toda Europa. Por otra parte, el Cónsul ■ 
pesa solamente 900 kilos; más de 135 podría ser una velocidad I 
peligrosa para un auto tan liviano. El consumo declarado es de I 
7,5 litros cada 100 kilómetros; preferimos esperar a poder hacer I 
un "test” antes de opinar. Hicimos en cambio una breve salida I 
con un auto, quedando con óptima impresión de su estabilidad y H 
de su excelente y progresivo frenaje (frenos a disco adelante). H 
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El 315 llega de 0 a 100 kilómetros por hora en 21 ”5; supera 
las 5.000 vueltas sin vibración y creemos que el motor podría 
"tocarse'' para llegar a 140/145 sin que sufriera deterioros. A los 
135 de fáorica se llega muy fácilmente y parece haber potencia de 
reserva. Su bajo centro de gravedad provee una buena estabilidad 
y por lo tanto seguridad aún a qelocidades elevadas. Los amplios 
frenos a disco de las ruedas de adelante absorben hasta el 70% 
del esfuerzo de desaceleración, y aún en frenadas abruptas, el 
coche se mantiene en linea recta y uniforme. 

La presentación del 315 la hizo el Sr. Paradise, funcionario de 
la Ford internacional, quien dijo que la casa apuntaba al mercado 
europeo por sus óptimas posibilidades; si se satisface al cliente, 
se logra vender bien. Paradise, quien contribuyó al diseño defini¬ 
tivo de la línea del coche, vio sus palabras confirmadas por la 
declarada intención óficial de que el 315 compita directamente con¬ 
tra Fiat, Lancia, Peugeot y Simca en esa combatida categoría de 
cilindrada. 

Citroen, que va producia un vehículo superutilitario (2CV) y 
dos versiones lujosas, estéticas aunque poco ortodoxas, y sumamen¬ 
te modernas (ID 19 y DS 19) lanzó en Europa un modelo inter¬ 
calado, el Ami-Six, un compromiso entre los dos opuestos. Este co¬ 
che reúne las ventajas de confort, estética y habitabilidad sin afec¬ 
tar sus condiciones utilitarias de bajo costo de mantenimiento. 

El motor es un bicilíndrico enfriado a aire de obvia deriva¬ 
ción 2CV, aunque su cilindrada se ha aumentado a 602 c. c.; 
según fábrica, puede propulsar la Six a 105 kilómetros por hora, 
factibles de mantenerse en forma constante gracias al enfriamiento 


a aire y sus características de durabilidad. Como siempre en Ci¬ 
troen, la tracción es delantera con 4 velocidades sincronizadas; las 
crucetas son homocinéticas, eliminando el chicoteo propio de ce¬ 
nados virajes a poca velocidad en el 2CV. La suspensión interco¬ 
nectada es parecida a la del 2 CV. 

La estética de la carrocería es discutible; adelante es “redonda" 
como la Panhard y atrás es "tajante” como el Anglia (cuya lu¬ 
neta adoptó el Six en evidente emulación). Guste o no guste, es 
ampi a la cabina. Hay cuatro asientos cómodos y de fácil acceso 
gracias a las cuatro puertas, inusitadas en un coche de 600 cc. Los 
asientos traseros son removibles, y como el portaequipajes no tiene 
obstáculos (rueda de auxilio ubicada debajo del <apot frontal) 
entran entonces objetos largos y de mucho bulto..., incluso es¬ 
quíes. 

En muchos aspectos es un ooche excelente; no es barato, compa¬ 
rativamente, pero es cómodo y bien terminado. Cuesta bastante más 
(como un 20%) que el Fiat 600, pero con todo, puede hacerle 
competencia, también a la Dauphine. 

No bien presentada la Ami, ya se hablaba de un “bimotor” 
tipo 2CV Sahara (que tiene un motor adelante y otro, acoplable a 
voluntad, en lo que normalmente es el portaequipajes). El Sahara 
2CV rinde óptimamente en zonas desérticas y montañosas. Parecería 
—si efectivamente Citroen quiere fabricar dos versiones 4 x 4— 
un contrasentido; el Ami no es tan superutilitario como el 2CV, 
teniendo más “línea” y terminación más definida; podría servir, 
no obstante, para algunos trabajos especializados de doble tracción, 
pero no lo haría en general. 

Por otra parte, Citroen no discontinuará la 2CV; ésta, exitosa en 
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todo el mundo malgrado su dudosa estética, se seguirá vendiendo. 

Las características técnicas de la Ami-Six —oportunamente califi¬ 
cada por Citroen como “la utilitaria de lujo”— son éstas: 

Motor: bicilmdrico de 74 x 70 mm., 602 c. c. refrigeración a 
aire, 22 CV a 5.000 r. p. m., cupla, a 4,1 mkg. a 2.800 r. p. m., 
compresión 7,4 : 1, lubricación a presión, bomba de engranajes, 
carburador Solex 30PBI. 

Encendido: Dínamo 6V 220W, batería 6V 45/50 a/h. 
Transmisión: 4 marchas (5,61 - 2,61 - 1,92 - 1,31/1) sincroniza¬ 
das. Mando final 3,5/1. 

Dirección: Cremallera - demultiplicación 14/1 - volante a rayo úni¬ 
co tipo DS19. 

Carrocería: Portante. 


Suspensión: De interacción con 4 elementos a fricción y 4 masas 
inérticas. 

Neumáticos: 125 x 380 con llantas 4J-15. o 

Frenos: Hidráulicos con 556 cm* de superficie de cinta. Freno 

de mano mecánico sobre ruedas posteriores. 

Reabastecimiento: Nafta 25 litros; cárter 2 litros; caja 1 litro. 

Peso: (Vacío, sin nafta) 610 kg., cargado 950 kg. 

Performance: Velocidad máxima 105 km./hora, consumo 5,5/6,5 
litros/100 km. 

Detalles internos: Calefacción y desempañador - asientos delan¬ 
teros regulables sobre 14 cm. de recorrido total. 

Dimensiones: Entre ejes 2,393 m. - trochas 1,260 y 1,220 - largo 
3,865 m. - ancho 1,521 - alto 1,485 - radio de viraje 5,50,4- 



arma moderna con la cual Ford Dageham concurre 
lucha en los mercados del mundo. 











Por Isidoro Gelstein Fotos Williams Fredes 

Llegábamos a otras ciudades, y los ojos buscaban casi 
maquinalmente la antigua catedral frente a la plaza, 
alguna recova de solemnes arcos entre los cuales juegan 
el sol y la sombra, las casonas solariegas con sus anchos 
portales y la minuciosa filigrana de sus rejas, las 
calles estrechas, de adoquines desparejos. 

Aquí, no. Imponentes edificios, de sobrias líneas 


El relevamiento de caminos para esta nota fue efectuado 
por nuestro Equipo Técnico en un automóvil Di Telia 1500, 
amablemente facilitado por Di Telia Automotores como con¬ 
tribución al esfuerzo periodístico de PARABRISAS para la 
difusión del turismo. Al agradecer esa colaboración, cabe des 
tacar que el vehículo, manejado por un chófer mecánico de 
la empresa, no fue objeto de preparación alguna y respondió 
ampliamente a las exigencias de la ruta sin experimentar nin¬ 
gún desperfecto. 






modernas, avenidas amplias, árboles jóvenes, luces de gas de mer¬ 
curio. Calles rectas, lisas, con casas que parecían simétricamente 
proyectadas desde un tablero de dibujo. Buscamos en vano, tra¬ 
tando de hallar algún indicio de la ciudad cuatro veces centena¬ 
ria. Quizá ese muro desolado y gris del que sobresalía medio arco 
románico, con su muñón de ladrillos al aire. O esa pared de ado¬ 
be, semiderruida, en un baldío suburbano. Nada más. 

Todo era demasiado hermoso, demasiado nuevo, demasiado per¬ 
fecto. Sin embargo, creimos sorprender en algunos rostros esa 
serena dignidad con que se oculta el dolor cuando es muy pro¬ 
fundo y no tiene consuelo. Y recordamos una frase de Tolstoi en 
"La guerra y la paz’’: "Todo había quedado en ruinas, excepto 
algo inmaterial, pero poderoso e indestructible. El pueblo, movido 
por esa fuerza que es su misma esencia, se apresuraba a recons¬ 
truir activamente lo que la guerra había destruido. Era la vida 
que volvía a empezar’’. 

LA CIUDAD 

Piedra sobre piedra se construye el futuro 

Ya quedó atrás Vallecito, con su "Difunta Correa y su leyenda’’. 
La árida perspectiva de los cerros se transforma, al correr de la 
ruta 20, en un paisaje iluminado de álamos, olivares y viñedos. 
Villa Colón, activa y progresista, el puente sobre el río San Juan, 


el pavimento. La ciudad se anuncia en sus alrededores a la exp^- 
tativa del recién llegado. Si usted entró por la Av. 9 de Julio, al 
llegar a Rawson (la primera calle ancha, 4 cuadras después del 
cruce ferroviario), doble a la derecha, y 4 cuadras más adelante, 
nuevamente a la izquierda por la Av. Ignacio de la Roza. Marche 
despacio, porque le estamos presentando a una ciudad nueva. A 
una joven ciudad que acaba de cumplir 399 años, y que muestra 
a su asombro el inesperado perfil de una moderna concepción ar¬ 
quitectónica en sus edificios, en sus galerías suntuosas, en sus co¬ 
mercios. En el trazado de sus plazas y avenidas y en la armónica 
belleza de sus villas residenciales. 

Encontrará en primer término, a la izquierda, la Municipalidad, 
y pasando la plaza Aberastáin, los dos monumentales edificios desti¬ 
nados a la administración pública. Sobre la misma avenida, entre 
las calles Rioja y Tucumán, el Palacio de Correos destaca la im¬ 
ponencia de sus líneas. Y por todas partes, locales para negocios, 
escuelas, residencias, hoteles, salas de espectáculos, hablan de un 
constante esfuerzo creador, de una dinámica surgida como espon¬ 
tánea y valiente reacción ante la adversidad, de un movimiento 
industrial y comercial que crece y se multiplica, y del ritmo febril 
que se han impuesto los sanjuaninos para “salir adelante” a pesar 
de todo. 

Nada está en San Juan como era entonces, en el pasado. Pero 




el ceno Pie de Palo, cuyos remezones la sacudieron hasta no dejar 
piedra sobre piedra, la vio surgir nuevamente, en el mismo lugar 
donde se alzaba. Los sanjuaninos ni quisieron alejarse del solar 
natal en busca de otro lugar menos propicio a los sismos. Allí 
la había fundado don Juan Juffré el 13 de junio de 1562, y 
allí mismo, piedra sobre piedra, tenaces, esforzados, volvieron a 
construirla proyectando hacia el futuro un sueño de artistas e in¬ 
genieros, de obreros y artesanos, de hombres y mujeres unidos en 
el afán de hacerla más hermosa, más perfecta, para albergar en 
ella sus anhelos de felicidad. 

A LA ANTIGUA USANZA 

De aquel pasado, tan próximo y al mismo tiempo tan lejano, 
persiste, sin embargo, algo que tiene ralees muy hondas en el 
ser sanjuanino. Las más puras tradiciones se reflejan en las cos¬ 
tumbres hogareñas, en los usos patriarcales, en la generosa hos¬ 
pitalidad con que se brindan sin retáceos al forastero. Dondequiera 
que llegue encontrará usted la bienvenida cordial, el gesto amable, 
la mano generosa tendida para recibirlo. La ciudad y su gente 
lo harán suyo inmediatamente, y le ofrecerán momentos y lugares 
tan gratos, que le resultará difícil la partida. 

Moderna en su aspecto, clásica en su espíritu, San Juan conserva 
los rasgos distintivos de la ciudad provinciana, que son su mayor 
encanto. Y toda esa actividad que se observa durante el día, con¬ 
centrada principalmente en el centro y determinada por el pre¬ 
suroso quehacer de la gente que se mueve en tomo de negocios, 
galerías comerciales, oficinas, bares, cafés al paso, un moderno 
restaurante de autoservicio prácticamente atestado entre las 13 y 
14 horas; toda esa actividad, decimos, se aquieta al anochecer, re¬ 
mansándose en contados lugares, donde algunos noctámbulos con¬ 
versadores rodean las mesas de “El acuario”, por ejemplo, o de la 
confitería “Dunia’'. La mayoría de la gente vuelve temprano a sus 
casas, en las que la cena en tomo a la mesa familiar es una obliga 1 - 
ción ineludible. 

Los fines de semana, en cambio, a partir de la noche del vier¬ 
nes, ese movimiento se prolonga en fiestas, en bailes, y en una 
mavor afluencia de público a las funciones cinematográficas. Y 
muy especialmente en la Peña Folklórica, que se Tealíza precisa¬ 
mente ios viernes a la noche, en la confitería “Dunia”, Rivadavia 
145, este. 

Queremos recomendarle, muy particularmente, que no deje 
de ir a esta peña. Un grupo de familias, de amigos, de gente joven, 
se reúne al calor de las danzas y canciones tradicionales de 
nuestra tierra: zambas, chacareras, cuecas, gatos y malambos re¬ 
suenan con sus acentos más puros y se expresan en la digna sen¬ 
cillez de sus figuras, hondamente sentidas por quienes son a un 
tiempo actores y espectadores. Al conjuro de Nievas o de Pe- 
llegrino, los “bastoneros”, el "payo” Villavicencio hace “gemir 
a la prima y llorar a la bordona”, canta el negro Zapata, malam- 
bea que es un gusto el “pibe” Torino, baila donosa la zamba Te- 
resita González, y Hugo Maldonado y Carlos Rocha, guitarra y 
bombo, dicen la pena de sus cantares, como si sus voces hubieran 
nacido juntas. 

Pero si usted prefiere ir a tomar la copa con acompañamiento 
de “cool jazz” o cariñosas melodías tropicales, también encontrará 
en San Juan el lugar propicio. Rafael Zamora Robles, andaluz, 
decorador y barman, ha efectuado en “El acuario”, en Central y 
Sarmiento, un armónico ensamble a media luz de pececillos de 
colores y cócteles dz insólitas denominaciones, tales como Di 
antesala del infierno, Adonis, Albaicin (el grito de la sangre), Es¬ 
quimal, Facundo, Parsifal, Confucio, Ghandi, Banzai y muchísi¬ 
mos otros nombres griegos, históricos, operísticos, románticos y 
tenebrosos, que nos es imposible incluir por falta de espacio, pero 
que le recomendamos leer cuidadosamente. . . además de probar 
las mezclas, si se atreve. 

LA CASITA DE LA HIGUERA 

"A poca distancia de la puerta de entrada elevaba su copa ver¬ 
dinegra la patriarca] higuera que sombreaba aún en mi infancia 
el telar de mi madre, cuyos golpes y traqueteos de husos, peda¬ 
les y lanzaderas, nos despertaban antes de salir el sol.. 

La higuera está allí, frente a la casa, y desde su imagen en 
bronce la mira, sentadita en su sillón, doña Paula Albarracín. Las 
palabras de “Recuerdos de provincia” cobran extraña vida a lo 



En la Ruto 9, Motel y Restaurante La Sereno: ejemplar organización al 
servid o del automovilista, como la que esperan todas las rutas del país. 


En la noche sanjuanino, dos voces juveniles y la emoción de una zamba. 



largo de las habitaciones pobladas de sombras. Desde los retratos 
nos miran los ojos firmes y severos del hombre que las escribió, 
y uno espera encontrarse a la vuelta de cualquier corredor con 
alguno de sus personajes: Fray Justo, “la." Toribia, Na Cíeme. 

Frente al moderno edificio ae la Dirección Provincial de Tu¬ 
rismo, en el Museo Sarmiento, se conservan los muebles, ar¬ 
chivos, medallas y enseres domésticos del prócer y sus familiares, 
y puede ser visitado de 14 a 18 horas durante los meses de mayo 
a septiembre, y de 9 a 13 entre octubre y abril. 

Otros lugares históricos que, como la casa de Sarmiento, re¬ 
sistieron el sismo de 1944, son el Convento de Santo Domingo, 
en Avenida San Martín y Entre Ríos, donde se encuentra el dor¬ 
mitorio que usó el Libertador cuando residió en San Juan para 
reclutar voluntarios para el Ejército de los Andes, y el Colegio de 
Santa Rosa de Lima, en Avenida de la Roza y Mendoza. Aquí 
nació Fray Justo Santa María de Oro, de quien pueden verse al¬ 
gunas prendas personales, cilicios y cartas autografladas. 

En el subsuelo del Edificio 9 de Julio se encuentra el Museo y 
Archivo Histórico de la Provincia, y en la esquina de Avenida 
San Martín y Catamarca, el Museo Provincia] de Bellas Artes, en 
el que, además de una notable colección, con nombres como los 
de Petonrtti, Spilimbergo, Victorica, Quirós y Fomer, se destaca 
una serie .de cuadros antiguos, entre ellos algunos ejemplares de 
la Escuela del Cuzco, del Perú colonial. 

A UN PASO DEL CENTRO 

No es necesario alejarse mucho de la ciudad para encontrai 
magníficos paisajes en el mismo corazón de la montaña. 


Partí de la Cunta de Chancani, en la Ruto 
20, atraviesa lo montaña por túneles que 
permiten acortar el viaje. 



Saliendo hacia el oeste por la Avenida 
Ignacio de la Roza, para seguir por la 
ruta 20, se llega a la quebrada de Zonda, 
donde se encuentra el Parque Rivadavia. 

Un hermoso bosque se extiende por la 
quebrada a lo largo de 20 kilómetros, 
contrastando con la aridez de los cerros. 

Caminos y túneles abiertos en la roca 
permiten escalarlos v recorrerlos, y me¬ 
diante un cablecarril se puede ascender 
a lo alto del Zonda para contemplar el 
valle, encerrado entre los primeros gran¬ 
des macizos de la cordillera. Esa es la 
ruta que siguió Sarmiento en su viaje a 
Chile, y así lo recuerda una placa de 
bronce colocada en el flanco del cerro pró¬ 
ximo al lugar donde escribió su frase fa¬ 
mosa. Una gran pileta de natación y una 
hostería con bar y restaurante completan 
los atractivos del parque, que se convier¬ 
te en verano en uno de los centros de 
reunión más concurridos de San Juan. 

Muy cerca de la capital, a menos de 25 kms., están también las 
Termas de La Laja y El Salado. Para llegar a ellas hay que to¬ 
mar la ruta 40, saliendo hacia el norte por la Avenida Rawson 
desviar a la derecha al llegar aj cruce ae Albardón. Situadas a 
20 metros sobre el nivel del mar, ofrecen un clima ideal en esta 
época, y también en otoño y primavera, y sus aguas hipotermales, 
fuertemente mineralizadas, son muy indicadas para el reumatismo 
y diversas enfermedades óseas, de la piel y parasitarias. 

Un hotel construido enteramente de piedra es el único aloja¬ 
miento recomendable en la zona, en cuyos alrededores, con sus 
característicos cerros de rara conformación, se explota el mármol 
trever tino muy empleado en el revestimiento de edificios. 

LA MONTAÑA 
Por una larga cuesta se llega al cielo 
La ruta 40 va trepando hada el norte, mineral v áspera. 160 
kilómetros de desierto, sólo interrumpidos por nombres que son 
apenas algo más que una estadón y mucho menos que cuatro ca¬ 
sas. A mitad del camino, un refugió: "El Balde”, con un pequeño 
restaurante. Allá lejos, al oeste, la constante compañía de la Cor¬ 
dillera entretiene el viaje con el sucesivo desdoblar de sus picos. 
Por fin, después de Niquivil, los primeros álamos, los sembrados, 
las casas. Surge espontanea la cueca: "Rumbeando para jáchal, 
montado en burro, talón y talón...” Y la dudad se muestra ama¬ 
ble y sonriente con sus calles rectas y su plaza. 

Cerca de allí, dos balnearios, con el prestigio de sus aguas ter¬ 
males. Hacia el sur, Agua Negra, en un pequeño valle luminoso. 
Camino de Huaco. Agua Hedionda, entre los cerros de la quebrad; 
de Huachi, a 20 kms. de Jáchal y a 1120 metros sobre el nivef 
del mar. Zona de clima seco, suave y templado en invierno, son 
famosos sus atardeceres v sus noches de verano. Rodeado de ce¬ 
rros, en medio de un colorido paisaje con frondosa vegetación, se 

ñ resta para largas caminatas cuya meta es casi siempre el arroyo 
íuaco, que baja saltando entre las piedras. Muy pronto será ha¬ 
bilitada una hostería allí existente, pero hasta entonces el aloja¬ 
miento obligado es en Jáchal, donde existe un nuevo v conforta¬ 
ble hotel. 

Hay otro viaje que usted tiene que hacer antes de irse de ' 
Jáchal. Por ese mismo camino de Huaco, por esa ruta 40, siga ade¬ 
lante trepando la cuesta. Después de gozar de los maravillosos pa¬ 
noramas que se irán presentando ante sus ojos, al llegar a lo más 
alto encontrará un monolito. En relieve, un rostro, una guitarra y 
un nombre: Buenaventura Luna. Sí, usted tiene que ir a Huaco 
a visitar la tumba de Buenaventura Luna, poeta de las cosas más 
simples y hermosas de su tierra sanjuanina. 

"Vallecito del Huaco donde nací, cuna del viejo abuelo que 
ya se fue'. Allf está el pueblo, callado, tranquilo, mostrando un 
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aire antañón y amable en sus calles, en sus casas, en las gentes 
que lo miran pasar con un lento saludo. "A tu molino viejo quiero 
cantar...” Y allí también está el molino, que sigue girando y 
chirriando al paso del agua, como entonces, como siempre. 

No vamos a decirle cómo llegar al pequeño cementerio. No 
queremos robarle el pequeño placer de detener el coche, bajarse, 
hablar con la gente. Comprobar con qué gentileza le dan las in¬ 
dicaciones, le dicen “donde vivía Buenaventura”, "donde está Bue¬ 
naventura”, como si el buen amigo estuviera tendido simplemen¬ 
te bajo el viejo algarrobo, mirando su cielo azul, soñando canciones. 

Y esa muchachita de ojos negros y brillantes que le abre la 
puerta del cementerio, mientras espera que usted salga, retoza en¬ 
tre los montoncitos de tierra y las cruces de hierro forjado, como 
si estuviera en un jardín. 

AMIGOS EN LA RUTA 

Cuando llegamos o un lugar dticonocido, siempre «s grato encontrar 
a uno persona que nos recibo con especial cordialidad y tenga con 
nosotros olguna atención. Generalmente vamos provistos de una carta o 
tarjeta de presentación para ver a “un amigo de un amigo”, que nos 
dé referencias sobre la ciudad que visitamos y hago que nos encontre¬ 
mos más o gusto en ella. 

La revista PARABRISAS considera que, a lo largo de todos estos 
meses de viajar juntos, ha cimentado con sus lectores uno sólida amis¬ 
tad. Tiene el deseo de ser paro usted ese amigo que ha hecho un viaje, 
y al calor de una charla cordial —muy distinto do lo fría información 
de las guias de turismo—., lo invito a conocer nuevos lugares y le pro¬ 
porciona los datos prácticos necesarios para que usted no tenga dificul¬ 
tades durante su itinerario. Y quiere también presentarle a los amigos 
que conoce durante sus viajes, quienes serán también sus amigos y lo 
recibirán cordialmentc en los distintos lugares a donde lleguo. 

Muchos de esos amigos, propietarios de hoteles y restaurantes en ciu¬ 
dades del interior, han recibido con entusiasmo una sugestión de 
PARABRISAS, y tendrán con nuestros suseriptores uno amable atención 
—consistente en un descuento del 10 % sobre los gastos—> a lo sola 
presentación del carnet que los acredite como tales. 

Hasta ahora, los amigos "recomendados por PARABRISAS" que han 
aceptado esa sugestión y a los cuales pueden acudir nuestros suseriptores, 
son los siguientes: 

In la Ruta 9: Hotel y restaurante "Lo Sereno”, Km. 163. 

En San Juan: Hotel "Estornell”, Bmé. Mitre 760. T. £. 5122 - Restau¬ 
rante "Los Vegos", Rlvadavío y Tucumán - Bar "El Acuario", Central 
y Sarmiento. 

En Mendoza: Hotel "Sussex", Sarmiento 850. T. E. 14820. 

En Calingasta: Hotel "Calingasto". 

En Barreal: Residencial "San Eduordo". 

Esto nómina se irá ampliando en los próximos números, a medida que 
los amigos que hemos conocido en viajes anteriores nos hogan llegar 
su adhesión. 






INTERMEDIO EN PISMANTA 

Para ir de Jáchal a Calingasta, el camino pasa por las Termas 
de Pismanta, lo suficientemente famosas como para que usted 
resuelva pasarse allí tres o cuatro días, por lo menos, haciendo 
una “cura en salud". Encontrará un confortable hotel y podrá de¬ 
dicarse al descanso total, sin otra alternativa que la de tomar baños 
a razón de dos o tres por día, pasear en burro u S 5.- la hora, 
visitar la vieja iglesia de Pismanta y fijarse al pasar por el estan¬ 
que próximo al hotel en las mujeres que lavan ropa, usando en 
lugar de jabón las flores amarillas de un pequeño arbusto verde 
claro. Si es lo suficientemente curioso se enterará de que se trata 
de una xerófila, el retamo (no la retama), cuya flor se recubre 
de una substancia cerosa que ha dado lugar a una industria en 
Tamberías. Sometido a un cocimiento, el retamo desprende esa 
substancia, que se recoje en cucharones y se deja enfriar. La pro¬ 
ducción de esta cera fue de más de 250.000 kilos en dos años, 
permitiendo pagar jornales de hasta 200.000 pesos por quincena, 
v se la emplea en la fabricación de papel carbónico y cosméticos. 
Este pequeño detalle permite destacar la capacidad de los sanjua- 
ninos, que sólo esperan disponer de medios para explotar sus 
inmensas riquezas potenciales con lá misma habilidad con que 
sacan provecho de una simple plantita. 

Dijimos antes que las aguas termales de Pismanta son famosas. 
Tenemos que aclarar que son mucho más conocidas en Europa 
que en nuestro país. En Suiza, por ejemplo, la gente se extraña 
de que los argentinos vayan allí a tomar baños termales, teniendo 
aquí las termas de Pismanta. Con lo que se demuestra una vez 
más que nadie —ni las termas— es profeta en su tierra. Debemos 
señalar, en honor de la Dirección de Turismo de San Juan, que 
ya se ha resuelto ampliar las instalaciones del hotel de Pismanta 
y edificar uno nuevo, con lo que el problema de alojamiento es¬ 
taría resuelto. 

EL VALLE 
Al oeste, el paraíso 

De San Juan a Calingasta hay 30 cerros y 1036 curvas por un 
camino de comisa que, después de cruzar el legendario valle de 
Zonda, bordea kilómetros de precipicios a lo largo de una quebrada 
que se descuelga a plomo sobre el río San Juan. Más emocionante 
por la vecindad del peligre, este viaje es ahora una agradable aven¬ 
tura si se lo compara con los riesgos que corrían quienes lo efectua¬ 
ban hasta no hace muchos años a lomo de muía, por esas sierras 
de la Invernada y del Tigre, ansiosos de llegar a este paraíso que 
se extiende hacia el oeste. 

Atravesando a veces mesetas de jarilla y pedregales; senderos 
abiertos a veces a dirfamita o encajonado entre las rocas, el camino 
trepa serpeante, sin tregua. Y de pronto, cuando parece que fuera a 
llegar al cielo, por una brecha entre dos cerros aparece el valle, 
con la cordillera de Ansilta como maravilloso telón de fondo. 


HOJA DE RUTA 

Sólo dos cominos conecton en forma directa nuestro extendido 
litoral con los provincio» de Cuyo y la Cordillera de los Andes. 
El formodo por las Rutas 8 y 7. que partiendo desde Buenos Aires 
llega a San Luis y Mendoia, y el que constituyen las Rutas 19 y 20, 
de Sonta Fe a Córdoba y San Juan. En el N9 5 da PARABRISAa, 
correspondiente al mes de marzo de 1961, presentamos el primero 
de ellos, junto con la descripción turística de las provincias de 
Mendoza y San Luis. Hacemos lo propio ahora con el segundo Iti¬ 
nerario, completándolo con el tramo de la Ruta 9 que une Buenos 
Aires con Rosario, y lo primero parte de la Ruta 11, que desde 
esta ciudad llega a Santa Fe. Además, y como en el N ? 5 de 
PARABRISAS no nos fue posible, por razones técnicas, ofrecer un 
mapa desplegoble con el itinerario Buenos Aires - Mendoza, lo In¬ 
cluimos ahora, atendiendo así a los pedidos de numerosos lectores. 
De esta manera podrá proyectar usted una “vuelta completo", par¬ 
tiendo desde Buenos Aires, por Rosario, Sonta Fe, Córdoba, San 
Juon y Mendoza —incluimos también el correspondiente tramo de 
la Ruta 40, paro regresar por San Luis, Mercedes y Rio IV a la 
Capital Federal. 


Calingasta n un pequeño pueblo de casitas blancas culi venta¬ 
nas verdes, que se tiende a ambos lados del camino. Una oficina 
de correos, algunos comercios, y la pequeña capilla española del 
Siglo XVII, que alza su cruz de palo v su campanario. Eso es todo. 
Y no hace falta más para disfrutar de la calma y la serenidad de 
las montañas, cuyos picos nevados se alzan imponentes a lo lejos. 
Allí encontrará usted descanso para la mente y el espíritu, y una 
sedante sensación de bienestar. 

En el hotel Calingasta, donde hallará cómodo alojamiento, podrá 
establecer usted su cuartel general para todos los paseos y "expe¬ 
diciones” que pueden efectuarse por los alrededores. El hotel, re¬ 
mozado v renovado por el empeñoso espíritu progresista de don 
Miguel Coelli. su actual concesionario, cuenta con pileta de nata- 
:ión, cancha de tenis, básquebol y bochas, y parque de juegos 
infantiles. Además, se pueden alquilar sulkvs, caballos y bicicletas, 
de manera que tiene todo lo necesario para que usted v los suyos 
puedan pasar allí sus vacaciones. Los chicos, principalmente, se 
sentirán muy a gusto con la bondadosa y maternal atención de 
la señora de Coelli, que aunque extraña un poco Buenofe Aires, 
se ha hecho calingasteña de alma, “porque. . ., ¡esto es tan lindo!” 

En esta época no hay problemas de alojamiento, pero si resuel¬ 
ve ir en enero o febrero, conviene reservarlo con bastaante antici¬ 
pación. 

Además de la belleza de sus paisajes, la caza y la pesca son, 
especialmente en el verano, lo mayores atractivos de esta zona. 
Guanacos, zorros, avestruces, piuquenes o gansos cerriles, patos y 
otras especies abundan en los altos valles cordilleranos. Y donde 
el rio Manantiales vuelca sus aguas en la cuenca de Atutía, se 



Los caminos de Calingasta, el ralle fabuloso del sol y las manzanas, ofrecen a cada oaso lo perspectiva de la 

sus picos nevados. 


montaña con 






encuentra el paraíso de los pescadores, y con verdaderos enjambres 
de truchas y salmonadas y arcoiris que pueden verse a través del 
agua cristalina. Los lugares donde se halla toda esa maravilla, 
se encuentra algo alejados de la población, y, al placer del deporte, 
se une el del pequeño "safari' 1 que es necesario efectuar para 
llegar hasta ellos. Son tres jomadas de seis horas a Ionio de muía, 
y si se siente usted en condiciones físicas como para afrontar el 
esfuerzo, don Miguel le ayudará a organizar la excursión. Con¬ 
viene efectuarla entre nueve o diez personas para reducir los gas¬ 
tos: llevando cinco peones durante ocho días, hay que calcular apro¬ 
ximadamente $ 2.500.- por día, es decir, alrededor de $300.- por 
persona. 

UNA PRIMICIA DE PARABRISAS 

En nuestra hoja de ruta y en el plano correspondiente, seña¬ 
lamos otro camino para llegar a Calingasta: el que partiendo de 
Jáchal pasa por Rodeo, las termas de Pismanta, Iglesia y Tocota, 
para empalmar al sur con el que va de Castaño Viejo a Calin¬ 
gasta. Este camino es una primicia para los lectores de PARA¬ 
BRISAS, pues no figura en ninguno de los mapas o planos que 
hemos consultado, salvo una publicación de la Dirección Provin¬ 
cial de Turismo de San Juan. Si sigue usted las indicaciones de 
nuestra hoja de ruta,'ipodrá efectuar, tal como lo hicimos nosotros, 
el itinerario completo partiendo de San Juan hacia el norte para 
volver por este nuevo camino a Calingasta, y desde aquí a la 
capital de la provincia. Podrá conocer así nuevos y atractivos lu¬ 
gares, entre ellos los barriales de Pachimoco, entre Jáchal v Rodeo, 
y también Tocota, donde quedan aún restos de las poblaciones 
indígenas de los Quilmes, Pacayanes y Araucanos. Si sigue por 
la misma ruta hacia el sur, pasando Calingasta, encontrará las 
localidades de Tamberías, Sorocayense, Hilario y Barreal, ricas 
también en hermosos paisajes. El camino, sumamente pintoresco, 
bordea el curso del río Los Patos, atravesándolo entre Tamberías 
y Sorocayense por un puente que suele ser cubierto por las aguas 
en época de creciente, de manera que antes de largarse conviene 
averiguar si está transitable. 

También en el Río Los Patos, en su confluencia con el Blanco, 
al pie del cerro Mercedario, abundan las truchas, y si decide que¬ 
darse unos días en Barreal para ir a pescar, puede alojarse en la 
Residencial San Eduardo. 

COMO RECUERDO DEL SOL 

El cielo luminoso y el clima seco de este valle de los Huarpes, 
con sus tierras fertilizadas por los ríos cordilleranos, se transforma 
en el sabor y el perfume de sus manzanas rojas, brillantes v fa¬ 
mosas. Una producción de cerca de 6.000 toneladas en la última 
cosecha y tres establecimientos industrializadores de la fruta, ha¬ 
blan bien claro de la importancia de esta actividad en la economía 
de la provincia. Muy cerca del hotel se encuentra la Frutícola 


ALOJAMIENTO EN NUESTRO ITENERARIO 


Nombra 

Dirección 

Teléf. 

Núm. de habit 
B. priv. B. común 

Precio 
por día 

SAN PEDRO 
Motil 

"Lo Serena" 

Rufo 9, Km. 163 

_ 

7 


$250 

SANTA FE 
Castelar 

25 de Moyo y Fo- 
lucho 

16343 

104 


$200 

Ritz 

Son Martín 2766 

16366 

40 

80(25) 

$180 

España 

San Mortín 2644 

16016 

15 

50(15) 

$150 

CORDOBA 

Crillón 

Rivadavia 85 

96093 

114 


$400 

Windsor 

Buenos Aíres 214 

24012 

60 


$300 


Rivera Indarte 72 

5005 

55 

_ 

$300 

Waldorf 

Av. Olmos 513 

28051 

53 


$200 

Plaza 

Buenos Aires 89 

5030 

100 

_ 

$300 

SAN JUAN 
Eitornell 

Bmé. Mitre 760 

5122 

50 


$230 

Plaza 

Sarmiento 550 

5179 

52 


$200 

Selby 

Av. Riojo 183 Isurl 

4765 

50 


$170 

JACHAL 

Plaza 

Termo* 

San Juan 476 
Iglesia 

56 

14 

10(5) 

$110 
$222 (x) 

Pitmanta 

CALINGASTA 

Hotel 

Colingaito 

San Eduardo 

Barreal 

_ 

11 

24(11) 

11(4) 

$350 (x) 
$200 Ix) 


( x) Pensión completa. 

p ara hoteles de San Luis y Mendoza, ver N* 5 de PARABRISAS. 

San Juan, donde se elabora sidra y un coñac obtenido por la 
destilación de esta bebida: el Calvados. Ya sea en el hotel, donde 
puede adquirirse, o cuando visite la fábrica, probará usted una 
copita de este delicioso licor. Y tendrá que comprar una botella, 
que será como llevar de recuerdo un poco de aire fino, del délo 
azul y del cálido sol de Calingasta. + 

PARABRISAS agradece a 
Dirección Nadonal de Turismo, 

Automóvil Club Argentino, 

Direcdón de Turismo de San Juan, 

Dirección de Turismo de Mendoza, 

Hotel Calingasta, 

y al--señor Jefe de Informes de Turismo, 
don Arturo E. Reyes, la amable 
colaboración prestada en la preparación 
de esta nota. 


ATENCION: El pliego siguiente corresponde ol mopo de lo ruto Rosario-Sonto Fe-Córdoba-Son Juan. Si 
de separar el mapa de la revista, sin dañar a ésta. Háaalo con cuidado 










DEL LITORAL 


A LOS 
ANDES 


HOJA DE RUTA 


Ruta 9 - De Buenos Aires a Rosario: 
303 Kms. 

KMS. 

0 PLAZA DEL CONGRESO. Por Callao hasta A\7. Lib. Gral. 
San Martín. Doblar Izq. y seguir por Av. Figueroa Alcorta 
hasta Tiro Federal. Doblar Izq. por Av. G. Udaondo hasta 
Av. Lib. Gral. San Martin y por ésta hasta San Femando, 
ya en la Ruta 195, llamada camino del bajo. Al llegar al 
canal, doblar Izq. por calle Colón, siguiendo hasta la barre¬ 
ra: cuidado con los pozos que hay frente a ésta. Cruzar y 
seguir adelante. 

General Pacheco. Al llegar a la Est. de Serv. ESSO doblar 
Der. para tomar la Ruta Nacional N ? 9, totalmente pavi¬ 
mentada y en muy buen estado, salvo indicación en contrario. 
II Der. Est. de Serv. YPF. 

44 Ing. Maschwitz. Izq. Est. N ? 31 ACA. Empalme Ruta 8. 
49 Escobar. Izq. Est. de Serv. ESSO. Der. gomeria. 

51 Izq, Hostería del Caballito Blanco. 

58 Der. Est. de Serv. SHELL. Bar y Parrilla. 

75 Campana. Der. Est. Serv. ESSO. Izq. Est. Serv. YPF. Bar 
y Restaurante. 

77 Cruce R. 12, a Zárate. A San Nicolás: 158 Kms. 

80 Arroyo Pesquería. 

89 Solis. Izq. Est. Sen-: ESSO (en construcción). Der. Est. 
Serv. YPF, con bar. 


ABREVIATURAS 

Después de haber realizado tantos viajes juntos, nos parece que 
podemos contar ya con la confianza de nuestros lectores, y pre¬ 
sentar estas hojas de ruta en forma más concisa a fin de poder 
aprovechar más el espacio y ofrecerles mayor número de datos. 
A partir de este número, pues, encontrarán ustedes algunas abre¬ 
viaturas - muy simples, desde luego - cuya explicación incluimos, 
que nos permitirán hacer la descripción de la ruta en forma sen¬ 
cilla y práctica, aumentando al mismo tiempo las “informaciones 
por kilómetro”. 

Der. Derecha Est. Serv.: Estación de Servicio Surt.: Surtidor 
Izq. Izquierda T. Mee. Taller Mecánico Rest.: Restaurante 


97 Der. Cruce a Las Palmas. 

101 Der. Surt. SHELL. Bar y Restaurant. 

101.500 Der. Cruce a Lima: 5 Kms. Est. Serv. YPF. 

103.500 Izq. Est. Serv. SHELL. 

127.500 Der. Cruce Atucha: 7 Kms. 

137,800 Izq. Cruce a S. A. de Areco: 38 Kms. 

142 Baradero. Izq. Achalay: Bar, Restaurant, Motel, Taller Me¬ 
cánico, Gomeria. Est. Serv. YPF con remolque para auxilio. 
















142.500 Izq. Cruce a Baradero: 7 Kms. 

147 Der. Est. Sen - . SHELL. Bar. Parrilla. 

148 Río Arrecifes. Puente angosto. 

151 Arroyo del Tala. 

154 Der. Acceso San Pedro. Est. Serv. ACA. Confitería. 

163 Der. “La Serena": Bar, Restaurant, Motel. Est. Serv, ESC). 

164 Der. Cruce San Pedro: 12 Kms. PARE: Policía Caminera. 

169,700 Izq. Est. Serv. YPF. T. Mee. Gomería. Bar Panamt 

Restaurante. 

192 Izq. “Las Bahamas”: Bar. Restaurante. Motel. Est. Ser\. 
SHELL. 

207 Der. Cruce Ramallo: 10 Kms. Izq. Est. Serv. ESSO. Bar. 
Parrilla. 

213 Est. Serv. YPF (en construcción). 

221 Izq. Est. Serv. SHELL. Gomería. 

223 Arroyo Ramallo. 

228 Cruce S^n Nicolás. R. 188: 5 Kms. Al retomar la R. 9, 
tramo poceado. Sigue en mal estado hasta entrar en la 
ciudad. 

233 San Nicolás. Izq. Est. Serv. ESSO. Der. Est. Serv. SHELL. 

Bares. Restaurantes. T. Mecánicos. Comerías. 

242 Arroyo del Medio. PARE: Policía Caminera. Der. Est. de 
Serv. ACA. Provincia de Santa Fe. 

251 Va Constitución. Der. Surt. ESSO. 

257 Empalme Va. Constitución. Izq. Est. Serv. YPF - ESSO. 
Gomería. T. Mecánico. 

258 Der. Est. Serv. YPF. 

261 Pavón: Surt. SHELL. 

273 Posta de S. Martín. Iz. Est. Serv. YPF. Gomería. 

274 Surt. La Isaura. 

276.500 Puente: Arroyo Seco. 

290 Izq. Surt. SHELL - 292 Izq. Surt. YPF - 295 Izq. Est. Sen . 
SHELL. 

295 PARE: Policía Caminera. Entrada a Rosario. Boulevard. 27 
de Febrero hasta Bvd. Oroño. 

303 Bvd. Oroño y Avda. Pellegríni. 

Ruta 11 - De Rosario a Santa Fe: 162 Kms. 

303 Av. Pellegríni y Bvd. Oroño, por ésta, hasta llegar a Salta. 

Doblar Izq. para seguir por Ruta 9. 

313 PARE: Policía Caminera. 

318 Cap. Bermúdez. Izq. Est. Serv. YPF. Gomería. 

328 San Lorenzo: Izq. Est. Serv. SHELL. Der. Est. Serv. YPF. 
'Al salir de esta localidad el camino es angosto, y las ban- 
quinas forman barro cuando llueve. 

331 Der. Est. Serv. YPF. La ruta está bien señalizada, pero 
faltan mojones. 

333 Arroyo San Lorenzo. Puente angosto. 

339 Estación Timbués. Badén largo, se inunda con lluvia o 
creciente. 

343 Río Carcarañá. Izq. Camping del ACA. 

349 Canal Serodino. 

351 Oliveros. Der. Est. Serv. YPF. Bar y Restaurante. 

352 Surt. SHELL. 

359 Maciel. Der. Gomería. Taller Mecánico. Surt. ESSO. 

373 Arroyo Monje. 

376 Monje. Der. Surt. ESSO - 377 Izq. Est. Serv. YPF. 

391 Barrancas. Izq. Est. Serv. YPF - SHELL - ESSO. 

408 Arocena: Izq. Est. Serv. YPF. Der. Gomería. 

421 Coronda. Izq. Est. Serv. YPF. Der. T. Mee. 

422 Izq. Est. Serv. ESSO. 

445 Sauce Viejo. Der. Surt. La Isaura. Est. Serv. YPF. 

460 Santo Tomé. Der Est. Serv. YPF - ESSO, 

463 PARE: Policía Caminera. Entrada a Santa Fe por Bvd. 
Zavalla. 

465 Bvd. Zavalla y Avda. Gobernador Freyre. 


Ruta 19 - Da Santa Fe a Córdoba: 
338 Kms. 

0 Santo Tomé. Volver por R. 11 a ésta ciudad, punto de 
arranque de R. 19. Un Km. antes, PARE: Policía Caminera. 
Pavimento muy bueno. Ruta bien señalizada. Bordeada de 
árboles. 

20 Der. Cruce a Esperanza: 20 Kms. 

36 San Jerónimo del Saúco. Der. Est. Serv. SHELL. Gomería. 
44 Lugar para camping, arbolado, con fogones. 

47 Arroyo Colastiné. 

59 Sá Pereyra. Der. Est. Serv. ESSO. 


74 Cruce R. 34. 

75 Der Cruce a Rafaela: 21 Kms. 

76 Angélica. Est. Serv. YPF. Bar. 

84 Cnia Clusellas. Der. Est. Serv. YPF. 

127 Cruce R 163 PARE: Policía Caminera. 

130 San Francisco. Estaciones de Servicio YPF - SHELL - ESS< > . 

Tallrrrs Mecánicos. Gomerías. Bares. Restaurantes. 

132 Sobre la curva, al retomar R. 19 por la calle L’rquiza: Est. 
de Serv. ESSO. Bar. 

132.700 Izq. Est. de Serv. YPF 
143 Izq. Surt. ESSO. 

152 Devoto. Izq. Surt. YPF Der. Est Serv. YPF 
162 Empieza tramo de ripio. 

167 Jeanmaire. Asfalto poceado y roto. Tramo en construcción. 
171 Mejorado asfáltico irregular, poceado y roto. 

178 Estación Caminera ACA. Tramo en construcción. 

182 La Francia. Izq Est. Serv. YPF. Surt. ESSO y SHELL.- 
Bar. A partir de aquí, sigue asfalto muy bueno. 

201 El Tío. Izq. Est. Serv. SHELL, Surt. YPF 
216 El Fuertecito. Der. Surt. SHELL. 

222 Arroyito. Der. Estaciones de Servicio SHELL - ESSO - YPF. 
230 Puente Rio Segundo. 

238 Tránsito. Izq. Est. Serv. YPF. Bar. Gomería. 

260 Santiago Temple. Der. Surtidores SHELL - YPF. Gomería. 
T. Mee. 

279 Puente. Río Primero. 

28 lj Rio Primero. Der. Surt. ES90. 

283 Est. Serv. YPF - SHELL. Gomería. T. Mee. 

292 Lugar para camping. Arbolado, con fogones. 

295 Piquillín. Der. Est. Serv. ESSO. Izq. Est. Serv. SHELL 

296 Der. Est. Serv. YPF. 

314 Montecristo. Izq. Surt. ESSO. Est. Serv. YPF. Taller Mecá¬ 
nico. Gomería. 

319.700 PARE: Policía Caminera. 

334 Entrada a Córdoba por Bvd. Bulnes. Al llegar a Esquió 
doblar a la izquierda hasta 24 de Septiembre, y por ésta a 
la derecha. Cruzar el Rio Primero y seguir por Av. Olmos 
hasta el centro. 


locolaMj 

Villanueví 

Puchuzúl 


ík 


Ruta 20 - De Córdoba a San Juan: 
502 Kms. 


Los mojones de esta ruta siguen la marcación kilométrica 
de la Ruta 9, desde el Krn. 703, ubicado en Av. Olmos y 
Wheelright hasta el límite con San Juan. Para evitar con¬ 
fusiones, tomaremos como base para nuestras indicaciones 
esta marcación. 

703 Av. Olmos y Wheelright. Por Av. Olmos hasta Av. Gral. 
Paz, y luego a la izquierda, por ésta avenida y su continua¬ 
ción, Av. Vélcz Sarfield, hasta encontrar a la derecha el 
indicador de la Ruta 20. Pavimento muy bueno. 

724 Yocsina. PARE: Policía Caminera. 

740 V. Carlos Paz. Izq. Cruce R. 148 a V. Dolores: 153 Kms. 
Estaciones de Servicio YPF y ESSO. Talleres mecánicos, 
gomerías. Bares y restaurantes. 

747 Der. Cruce R. 38 a Cruz del Eje: 116 Kms. La R. 20 sigue 
a la izquierda, con pavimento muy bueno. Camino sinuoso, 
curvas bien peraltadas. 

754 Tanti. Der. Est. Serv. SHELL. Gomería. 

755,800 Fin del pavimento. Ripio fino, en muy buen estado. 

760 Arroyo El Durazno. Sigue camino sinuoso y pavimento con¬ 
solidado. 

769 Comienza un tramo recto, por espacio de 12 kms. 

776 A la derecha, manantial para surtirse de agua. 

781 Fin del tramo recto. Comienza otro tramo sinuoso. 

786 Puente Rio Yuspe. 

798 Cuchilla Nevada. Altura: 1843 m. 

804 Río Guasta. 

809 Empieza un ascenso por camino sinuoso. Toque bocina en 
las curvas. 

815 Rio Chaves. 

834 Empieza un tramo recto. 836 Río Jaume. 

837 Taninga. Der. Est. Serv. YPF. Cruce a Salsacatr 

848 .Alto del Tala. 

856 Empieza camino sinuoso, para tomar la Cuesta del Chancan! 

860 Der. Capilla del Palmar (lugar histórico). 

864 Arroyo El Corito. Puente angosto. 

868 Arroyo Saltos Blancos. 869 Se atraviesan dos túneles. 

871 Después de pasar el puente, el camino desciende y pasa 
por ‘debajo de este. Tenga precaución en las curvas. 

872 Atención: zona de derrumbe. Pase con cuidado. 
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»ü. Jáchal 


LA RIOJA 


Mascasin 


Pachaco' 


1 Hikizanga 


Vallecilo 


Va. Aberastain 3b" 


Carpintería^ 


S. Anlonio 


S. Jerónimo 1 


Sun luis ? 


Desaguadero! 


La Dormida 


882 Empieza el descenso y termina el camino sinuoso. 

891 Der. Surt. YPF. Cruce a Chancan!, Scrrezuela y Villa 
Dolores. 

915 Provincia de La Rioja. Limite. Sigue un tramo recto de 
46 Kms. 

961 Cruce a Quines y Chamical. 

994 Chapes. Cruaando la vía hay un surtidor de YPF. Taller 
mecánico. Comería. 

| 1040 Salinas de Mascasin. 

. 1048 Provincia de San Juan. Límite. Tramo de ripio grueso. 

La marcación del kilometraje es deccndente a partir de aqui. 

157 Estación Las Salinas. Mejora el ripio y se hace más parejo. 

138 Marayes. PARE: Policía caminera. Surt YPF. 

134 Empieza un tramo de mejorado asfáltico. 

128 Puente. Rio Bermejo. 

81 Termina el asfalto y empieza un tramo de ripio. 

60 Estación Vallecito. Der. Entrada a ‘'Difunta Correa". 

59 Cuesta de las Yacas. 

28 Villa Colón. Empieza el pavimento. Surt. YPF. 

0 San Juan. Al llegar a la Est. de Serv. del ACA, doblar a la 
derecha, para seguir hasta el centro. 


Ruta 40 - De San Juan a Jachal: 198 Kms. 

(Marcación kilométrica según mojones) 

165 San Juan. Por Av. Libertador Gral. San Martín Este, hasta 
Guillermo Rawson, y luego a la izquierda. Pavimento muy 
bueno. 

178 Puente. Rio San Juan. 

179 Der. Desvío a Albardón. 

183 Empieza un tramo recto de asfalto negro, muy bueno. 

186 Pronunciada curva hacia el oeste. 

190 El camino atraviesa una zona de pequeños cerros. 

207 Matagusanos. 

225 Talacasto. Hay un pequeño bar. 

252 Termina el asfalto y se inicia el camino de ripio, muy bue¬ 
no en general, salvo breves tramos en que está algo grueso. 

282 Estación Tucunuco. 

287 Arroyo Agua de la Zorra. 

304 Niquivil. Der. Surtidor YPF. Bar. 

322 Jáchal. Tramo de asfalto al entrar. Surtidores de YPF y 
SHELL. Taller mecánico. Gomería. 
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MARCOS JUAREZ 


Reducción 


RIO CUARTO 


LA CARLOTA 
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| MERCEDES 


Da Jachal a Calingasta: 157 Kmi. 

■[ O Jáchal. De la esquina de la plaza que hace ángulo con la 
1 iglesia, doblar a la derecha, en dirección a El Rodeo. 

•. V 4t Ríu Colóla. Camino de ripio, en buen estado. 

HjjÍ43 Rodeo. Bar. Surtidor de YPF. 

51 Hotel Termas de Pismanta. Surtidor de YPF. 

Tucudum. 



Las Flores. Dcr. Camino internacional a Chile. 

Iglesia. Surtidor YPF. Der. Desvío a Calingasta, por Toco- 
ta. Ripio fino, en algunos trataos arenoso. Atención con 
los animales sueltos en el camino. 

Tomar desvio que sale a la izquierda, pitra evitar un tramo 
en malas condiciones, que se prolonga 2 kms. 

Villanueva. Bifurcación para entrar al puesto policial. Por 
la izquierda, a Calingasta, 42 Kms. 

I ramo de ripio suelto, que mejora y se afirma 2 kms. más 
adelante. 

Puchuzún. Pequeña población. 

Tramo de camino sinuoso. 3 Kms. más adelante vuelve a 
ser recto, ll;.no, y en buenas condiciones. 


179 Villa Corral. Pequeña población. 

198 Calingasta. Puesto policial. Surtidor de YPF. 

Ruta 20 - De Calingasta a San Juan 
1 36 Kms. 

0 Calingasta. Por esta ruta, cruzando la cuesta del Tambolar, 
el camino es sumamente sinuoso. Hay 1036 curvas, de ma¬ 
nera que es necesario marchar con precaución. Además 
el uso de esta ruta está sujeto al siguiente horario: de San 
Juana Calingasta: de 7 a 14 horas. De Calingasta a San 
Juan: de 14 a 19 hs. A partir de esta hora, el camino queda 
libre para ser cruzado en ambas direcciones. 

50 Pacheco. PARE: Policía Caminera. 

64 Tambolar. 1430 metros sobre el nivel del mar. Empieza el 
descenso, que es aconsejable efectuar en segunda. Toque bo¬ 
cina en las curvas. 

69 Isla del Sauce. Campamento de Vialidad. 

106 PARE: Policía caminera. Empieza el asfalto. Atención con 
la curva sumamente cerrada. 

136 San Juan. 
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Ruta 40 - San Juan - Mendoza: 166 Kms. 

(Marcación kilométrica según mojones. Mendoza Km. O) 
KMS. 

166 San Juan. Salida por la calle Mendoza. Pavimento muy 
bueno en toda la extensión de esta ruta. 

161 Villa Krause. Izq. Surt. Shell. 

152 Villa Aberastain. Izq. Est. Serv. YPF. 

138 PARE: Policía Caminera. 

135 Cruce Estación Carpintería. 

132 Izq. Suri. YPF. 

114 Media Agua. Izq. Surt. YPF. Taller Mecánico. Gomería. 
100 PARE: Policía Caminera. Izq. Cruce a Capilla del Rosario 
80 Provincia de Mendoza. Limite. 

42 Jocolí. Izq. Surt. YPF. Bar. PARE: Policía Caminera. 

26 Jocolí Viejo. Izq. Cruce a Lavalle. 

4 Entrada a Mendoza por calle Coronel Diaz, a la derecha,- 
hasta Av. San Martin. Doblar a la izquierda para seguir 
hacia el centro. 
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LA TRAYECTORIA 
RE SIAM RI TULLA 
AUTOMOTORES 


La obra cumplida por SIAM Di Telia Automotores en menos de 20 meses es realmente importante, y 
categóricamente demostrativa de la responsabilidad con que ha encarado la producción de automotores 
en nuestro país, para ofrecer una positiva solución al problema del transporte, lograr un gran ahorro 
de divisas,'crear fuentes de trabajo, y promover la rápida evolución de nuestras industrias. Más de 
tres mil millones de pesos invertidos en edificios, máquinas, equipos, instalaciones, matrices, etc.; una 
organización con cincuenta años de experiencia y un grupo de grandes fábricas; millares de automó¬ 
viles DI TELLA 1500 producidos y entregados; un numeroso conjunto de proveedores que se han con¬ 
vertido en industrias auxiliares para cooperar en nuestro esfuerzo, y en cuyo perfeccionamiento y 
progreso confiamos plenamente. Tales son algunas de las "realidades” que esta empresa argentina 
puede ofrecer a menos de dos años de su vigoroso impulso inicial convertido hoy en una obra real y 
trascendente, nacida no al calor de un proyecto pasajero, sino surgida con la potencia y seriedad de 
toda obra creada para perdurar. 





A principios de Octubre 
de 1959, la planta de 
SIAM DI TELLA AU¬ 
TOMOTORES en Mon¬ 
te Chingólo ofrecía este 
aspecto. Se disponía so¬ 
lamente de los edificios; 
no existía una sola má¬ 
quina, instalación ni 
equipo. Los trabajos se 
iniciaron a fines de di¬ 
cho mes. 



El 15 de Mano de 1960 quedó terminada 
y habilitada la planta, después de 126 
días de labor, desarrollada a un ritmo 
febril. En su tipo, esta planta es una de 
las más modernas del mundo. 


Previamente - el 9 de Diciembre de 1959, 
SIAM Di Telia Automotores hizo un ofre- 

cirocnto público de vSn. 400.000.000__ 

en acciones. La suscripción debió cerrarse 
a las pocas horas, pues las ofertas supe¬ 
raron íos 3.350 millones de pesos, proce¬ 
diéndose a su prorrateo. Más de 40.000 
personas se convirtieron, así, en accio¬ 
nistas de una potente industria automo¬ 
triz en gran expansión y desarrollo. 
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F.l primer automóvil 1)1 TELLA 1500 quedó concluido 
el 2 de Abril de 1960, 16 días hábiles después de la termi¬ 
nación de la planta de producción, que actualmente da 
ocupación directa a casi 2.000 personas. 


Gran numero de especialistas de la British Mo¬ 
tor Corporation ha visitado las fábricas de 
SLAM Di Telia Automotores; también el señor 
J. S. Bramley, director y gerente principal de 
aquella gran empresa. La misión del selecto 
grupo de técnicos es prestar la máxima aseso¬ 
ría y asistencia técnica. Asimismo numerosos 
integrantes del personal de SIAM Di Telia 
Automotores han visitado los establecimientos 
de lá British Motor Corporation. 


Los compradores del DI TELLA 1500 fueron 
invitados a recorrer algunas de las fábricas per¬ 
tenecientes a la organización SIAM, que dedican 
su potencial a la producción del DI TELLA 
1500. De este modo, pudieron observar perso¬ 
nalmente los distintos procesos de fabricación, 
la importancia de los establecimientos, y el es¬ 
fuerzo que lleva a cabo SIAM Di Telia Auto¬ 
motores para ofrecer un automóvil de gran 
calidad. 


El 2 de Setiembre de 1960 s 

de montaje el coche DI TELLA 1500 1.000. La prc 

ción adquiría cada vez más intensidad, registrándost 
muchos días cifras insospechadas, gracias a la capacidad y 
tesón evidenciados por los técnicos argentinos, que en estrecha 
colaboración con los especialistas ingleses estudiaban las me¬ 
jores soluciones para elevar la rapidez y eficiencia de la 
producción. 


En el país, una extensa red de 
concesionarios satisface todo lo 
relacionado con el servicio, 
venta y provisión de repuestos 
legítimos para el DI TELLA 
1500. Cada propietario tiene así 
la completa seguridad de que 
su coche será perfectamente 
atendido a través de su larga 
vida útil. 


Actualmente, la producción del DI TELLA 1500 mantiene un ritmo ele- 
vatio. a fin de satisfacer la extraordinaria demanda. Las ventas suman cifras 
excepcionales, v están desarrollándose los mavores esfuerzos para que los millares 
x millares de compradores del DI TELLA 1500 puedan disfrutar de este coche, 
tle unánime aceptación en todos los ámbitos de nuestra patria. 









I Más de 7.000 coches 1)1 TELLA 1500 están ya en poder 
de sus dueños; ésta es otra de las muchas "realidades del 
DI TELLA 1500". La mayoría ha recorrido todas las rutas 
y calles del país, demostrando, a lo largo de miles de kiló¬ 
metros, que el DI TELLA 1500 es, efectivamente, "el coche 
ideal para la Argentina” por su ecoromia y suspensión: por 
su potencia y comodidad, por su solidez y eficiencia. 


m Además del eficiente SERVICIO brindado por los Con¬ 
cesionarios. éstos, y los dueños del DI TELLA 1500. tienen 
a su disposición una modernísima Estación de SERVICIO 
INTEGRAL, en la calle Oro 1744. Capital. En ella funciona 
la Escuela de Capacitación Técnica dirigida por el Ingeniero 
Amoldo Lucius, quien dicta cursos completos de instrucción 
a los mecánicos de los Concesionarios: de este modo, los 
mecánicos se interiorizan a fondo sobre los aspectos téc¬ 
nicos del DI TELLA 1500. 



Una linea completa de grandes prensas instaladas en 
la fábrica "Avellaneda", está destinada a estampar la ca¬ 
rrocería del DI TELLA 1500. Solamente en matrices, moldes 
y herramientas para la fabricación integral de la carrocería. 
SIAM Di Telia Automotores ha efectuado una inversión de 
400 millones de pesos. 
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posición del gobierno. 

Sería lógico suponer que el mayor pro¬ 
blema que ¡hubo que enfrentar para la 
creación del transporte fue el diseño y la 
fabricación del gigantesco recipiente en 
forma de neumático. Efectivamente, éste 
fue un problema; sin embargo, el mayoi 
dolor de cabeza consistió en la eliminación 
del “viboreo" o “coleo”, de la unidad cuan¬ 
do se la remolcaba a velocidades elevadas. 

Se diseñó un engranaje de fricción que 
eliminó virtualmente toda inestabilidad a 
grandes velocidades. El engranaje funcio¬ 
na entre dos ejes, uno de los cuales está 
insertado en el otro con un recanismo de 
barra central. El engranaje obliga a las rue¬ 
das a funcionar simultáneamente, pero 
no de modo tan inseparable como para que 
el vehículo no pueda doblar con facilidad. 

En las unidades de dos ruedas, la ines¬ 
tabilidad comienza en el punto de cone¬ 
xión con el vehículo de remolque. Debido 
a la oscilación que allí se produce, las dos 
ruedas grandes y de material blando tien¬ 
den a marchar a los saltos y a desviarse 


FIRESTONE EXPERIMENTA 
UNA ESTACION PORTATIL 
DE GASOLINA 


Durante la Segunda Guerra Mundial, 
hubo oportunidades en que las exitosas 
ofensivas militares se atascaban antes de lle¬ 
gar al objetivo. Esto se debía a que las uni¬ 
dades atacantes avanzaban con demasiada 
rapidez y extendían excesivamente sus lí¬ 
neas de abastecimiento. 

Es probable que esto no hubiese ocurri¬ 
do si se hubiera contado con una estación 
portátil para gasolina, como la que ahora 
está desarrollando la Firestone Tire & Rub¬ 
ber Company- 

La estación portátil para gasolina, llama¬ 
da "transporte rodante para líquidos”, se 
ajusta al nuevo concepto de fuerzas de 
combate veloces, de gran movilidad y con 
apoyo propio, concepto que el ejército de¬ 
signa como “pentómico”. 

El transporte consiste en una cureña, 
dos gigantescos recipientes con forma de 
neumáticos, y otros accesorios. El rasgo dis¬ 
tintivo proviene de que los recipientes es¬ 
tán llenos de gasolina, en lugar de estarlo 
de aire. Cada uno de ellos tiene capacidad 
para 500 galones de gasolina. 

El concapto “pentomioo” se basa en 
unidades de combate ultramodernas, con 
mayor poder de resistencia y mayor capa¬ 
cidad de maniobra y flexibilidad que las 
que se obtenían anteriormente. 

El transporte rodante para líquidos se¬ 
rá ideal para este tipo de combate, porque 
puede ser remolcado hasta cualquier lugar 
al que pueda llegar un tanque, un camión, 
un camión blindado u otro vehículo. 

Permitirá que cada unidad remolque su 
propia provisión de gasolina, y en la prác¬ 


tica aumentará su movilidad al extender 
el alcance de los vehículos que la integran. 
Este incremento en el alcance será parti¬ 
cularmente valioso en el caso de los tan¬ 
ques, pues éstos consumen grandes canti¬ 
dades de gasolina para recorrer distancias 
relativamente cortas. 

Si bien el vehículo tiene por finalidad 
rincipal el transporte de gasolina, tam- 
ién se lo puede utilizar para el acarreo 
de agua hasta zonas alejadas. 

Las pruebas han demostrado que el re¬ 
cipiente de goma y tela se obtura por sí 
solo sí lo atraviesan los proyectiles de ar¬ 
mas livianas. Se hizo una descarga de ri¬ 
fles contra uno de estos recipientes, pero 
sólo se derramaron unas pocas onzas de 
gasolina antes de que la goma sintética 
“neoprene” de su cuerpo y su superficie 
de rodadura se dilatase y ocluyese los ori¬ 
ficios de bala. 

Firestone está fabricando transportes pa¬ 
ra ensayos intensivos en la estación de 
pruebas del Comando de Investigaciones 
de Transportes Militares, en Yuma, Ari- 
zona. Después de estos ensayos, y en caso 
de que sea necesario, se harán los ajustes 
requeridos y la compañía fabricará nue¬ 
vos transportes para el ejército, esta vez, 
con destino a pruebas de ingeniería y uso 
común. 

Las experimentaciones de Yuma están 
fijadas para marzo próximo. Mientras tan¬ 
to, Firestone está realizando pruebas va¬ 
riadas con un modelo experimental en 
Akron y en el vecino arsenal Ravenna, 
que la compañía tiene a su cargo por dis¬ 


de la línea recta. 

El engranaje de fricción resiste la des¬ 
viación ae una rueda respecto a la otra y 
evita que el transporte colee”. Además, 
los ingenieros de Firestone ajustaron la 
articulación de remolque para eliminar par¬ 
te de la oscilación. 

El ejército anunció que necesitaba un 
transporte de combustible que pudiese ser 
remolcado a 72 kph. en forma individual, 
o a 32 kph., en series de cinco unidades. 
Firestone remolcó sin ninguna dificultad 
su modelo experimental a 88 kph. 

' La estructura v el desempeño del mo¬ 
delo experimental son controlados cuida¬ 
dosamente durante la prueba, y después 
de cada carrera experimental se lo inspec¬ 
ciona minuciosamente para determinar si 
las distintas piezas siguen funcionando co¬ 
mo es debido. 

Durante las carreras de prueba sobre dis¬ 
tintos tipos de terreno, se estudia atenta¬ 
mente el efecto del nuevo engranaje de 
fricción sobre la estabilidad. Periódicamen¬ 
te se realizan ciertos ajustes para determi¬ 
nar el montaje óptimo del engranaje para 
la máxima estabilidad del transporte. 

Las pruebas también revelan el efecto 
de la presión del inflado del recipiente so¬ 
bre el funcionamiento del transporte, tan¬ 
to vacío como lleno de gasolina. 

Hasta el momento, el modelo experi¬ 
mental respondió a las mejores esperan¬ 
zas depositadas en él. 

El transpone múltiple flota en el agua 
v puede ser arrojado en paracaídas desde 
un avión. Se desplaza fácilmente en casi 
cualquier tipo de terreno, porque la pre¬ 
sión de su superficie de rodadura sobre el 
suelo es de sólo tres a quince libras por 
pulgada cuadrada. 
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El nombre de Peugeot está escrito en¬ 
tre los grandes de la historia del automó¬ 
vil. Desde 1890 hasta la primera guerra 
mundial, fue uno de los principales en las 
carreras internacionales, y los modelos de 
Peugeot para el año 1912 y 1913 obtu¬ 
vieron la inmortalidad a través de los pro¬ 
gresos técnicos que incorporaron en su di¬ 
seño. 

Un ingeniero suizo, Ernest Henri, con¬ 
cibió y construyó para la fábrica Peugeot 
algo aue más tarde fue copiado por todos 
los fabricantes de automóviles de carreras 
del mundo: válvulas inclinadas formando 
ángulo, "en V 1 ’, cuatro válvulas por cilin¬ 
dro y árboles de levas separados para cada 
línea de válvulas. 

Luego de esto, la fábrica Peugeot aban¬ 
donó las carreras, pero no por ello dejó de 
lado las innovaciones técnicas y mecáni¬ 
cas. 

El modelo que presentamos ahora, el 
403, fue durante más de tres años el ca¬ 
ballo de batalla de la fábrica Peugeot y 
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lleva esa tradición automovilística que con¬ 
tribuyó a la fama de los modelos anteriores. 

En la República Argentina, el Peugeot 
403 es fabricado por I. A. F. A., bajo li¬ 
cencia de Peugeot S. A., de Francia. Es 
un sedan cuatro puertas, de un litro y me¬ 
dio de cilindrada, y 2.660 mm. de dis¬ 
tancia entre ejes, lo que da una id/ea 
aproximada de su tamaño, con el motor 
colocado adelante y propulsión sobre las 
ruedas traseras. 

MOTOR 

El motor tiene cuatro cilindros en lí¬ 
nea, con válvulas en la tapa de cilindros, 
inclinadas en "V”, formando cámaras de 
combustión hemisféricas, está refrigerado 
por agua y lubricado a presión. 

El block tiene camisas húmedas inter¬ 
cambiables. Esto significa que los cilin¬ 
dros, en vez de estar perforados directa¬ 
mente en el material del block, son forma¬ 
dos por tubos de material apropiado, fun¬ 


dición gris como en el caso del block, que 
se colocan a presión dentro de las corres- 
ondientes perforaciones del block y qüe- 
an de este modo rodeadas por el agua 
de refrigeración, con la que tienen con¬ 
tacto directo. El sistema de camisas, si 
bien algo más costoso en la proceso de fa¬ 
bricación, tiene la excelente ventaja para 
el propietario del automóvil de poder re¬ 
novarlas indefinidamente. 

El sellado de las camisas, para impedir 
la penetración del agua en el cárter y en 
la cámara de combustión se logra por la 
presión a que se introducen en sus res¬ 
pectivas perforaciones y a un asiento de 
goma que tienen en su parte inferior. 

El diámetro interno de las camisas es de 
80 mm. y el recorrido del pistón llega a 
los 73 mm., formando una cilindrada to¬ 
tal de 1.468 cc. Con 7:1. de relación de 
compresión, alcanza los 58 CV o 65 HP 
a 4.900 revoluciones por minuto. El par 
máximo, 10,3 kgm. se obtiene a 2.500 rpin. 

La tapa de cilindros está fundida en 








aquí 

está 

el 


Avance abertura de admisión .... O 9 
Retardo cierre de admisión .... 37 9 30' 
Avance abertura de escape .... 37 9 30’ 
Retardo cierre de escape . O 9 

SISTEMA DE LUBRICACION 

La lubricación del motor Peugeot de 
1.468 centímetros cúbicos sigue los con¬ 
ceptos generales de toda lubricación bajo 
presión, esto es, el aceite llega desde la 
oomba hasta las partes a lubricar a través 
de conductos taladrados en el block y en 
las distintas piezas, volviendo al cárter por 
gravedad, 

El circuito tiene una válvula reguladora 
de presión y un filtro del tipo Full-Flow, 

3 ue filtra todo el caudal de aceite envia- 
o por la bomba, con salida para el caso 
de taponamiento del elemento filtrante. La 
capacidad del sistema es de cuatro litros 
v medio, aproximadamente, de los cuales 
cuatro corresponden al cárter. 

El control de nivel se toma por varilla 
de inmersión. 


PEUGEOT 



una aleación liviana "ALPAX”, con cá¬ 
maras de combustión hemisféricas, debido 
a la inclinación de las válvulas. Los asien¬ 
tos de estas últimas son postizos, lo mis¬ 
mo que las guías, y tienen un diámetro de 
38 mm. en admisión V 34 mm. en escape. 
Los diámetros de las válvulas de admisión 
y escape son, respectivamente, 37 mm. y 
32,5 mm. 

Dentro de las camisas corren los pisto¬ 
nes de aluminio con tres aros cada uno: 
el superior, cromado; el segundo, de com¬ 
presión común, y el tercero, rascaaceite. A 
través de bielas forjadas, los pistones se 
conectan con el cigüeñal, también forja¬ 
do, que gira apoyado en tres bancadas con 
casquillos postizos de aleación trimetálica 
antifricción. 

El árbol de levas, de acero forjado, ac¬ 
ciona las válvulas a través del clásico di¬ 
seño de botadores y balancines. El siste¬ 
ma de distribución tiene los siguientes án¬ 
gulos: 


SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

El agua de refrigeración es extraída por 
la bomba desde la parte inferior del radia¬ 
dor y luego de refrigerar el block y la ta- 
a, vuelve al mismo por la parte superior. 

1 circuito trabaja bajo presión atmosféri¬ 
ca y tiene un termostato que regula la 
temperatura del circulante y un ventila¬ 
dor con desembrague electromagnético, cu¬ 
ya misión es funcionar cuando la tempera¬ 
tura del agua sobrepasa los 82 9 C. Una 
vez que la temperatura de la misma ha 
bajado hasta los 75 9 C., el termostato re¬ 
gulador produce la desconexión del venti¬ 
lador, por intermedio del referido embra¬ 
gue electromagnético. De esto se deduce 
que la temperatura ideal de trabajo del 
motor es aquella que conserva el agua de 
refrigeración entre los 82 y los 75 9 C. 

Además de la regulación de la tempera¬ 
tura del motor, otra de las ventajas impor¬ 
tantes del ventilador desembrágame reside 
en la circunstancia de que al estar desco¬ 
nectado Cán funcionar), no saca para su 
consumo potencia del motor, que en casos 
extremos, limite máximo de revoluciones 
por minuto, puede llegar al 15 % de la 
potencia total disponible. 

La ventaja que esto representa en la ru¬ 
ta. por ejemplo, cuando el Peugeot puede 
conservar fácilmente sin ayuda del venti¬ 


lador, la temperatura del agua entre los 
límites críticos, es indudable, ya que dis¬ 
pone para el movimiento del automóvil 
un margen de HP que, de otro modo, se 
disiparía en el ventilador, sin resultados 
prácticos, dado que el aire ambiente se lxts- 
ta para el enfriaminento del motor. 

La capacidad del sistema de enfriamien¬ 
to es de 9 litros, aproximadamente. 

SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

La mezcla aire-nafta se realiza en un 
carburador Solex tipo 32 PBIC ó Zenith 
34 WI. Para tiempo frío lleva un preca- 
lentador de admisión que funciona con el 
calor del agua de refrigeración. 

El aire pasa por dos filtros antes de en¬ 
trar al carburador, uno seco, el primero, 
y el secundo, en aceite. Ambos son “Te- 
calemit . 

La bomba de nafta es mecánica, accio¬ 
nada por una derivación del árbol de le¬ 
vas y extrae el combustible del tanque de 
50 litros de capacidad situado en la parte 
inferior trasera del automóvil, bajo el pi¬ 
so del baúl. 

SISTEMA DE ENCENDIDO 
Y ELECTRICO 

La ignición de la chispa en la bujía so 
produce en el circuito batería-ruptor bobi¬ 
na-rotor. La batería tiene 12 voltios y 45/55 
Amperes/Hora. El motor de arranque es 
un Ducellier tipo 446 o París Rhone ti¬ 
po D10L29. 

TRANSMISION 

Inmediatamente detrás del motor se des¬ 
arrolla el embrague, del tipo monodisco 
seco, con placa de empuje de accionamien¬ 
to hidráulico desde el pedal correspon¬ 
diente. 

Luego del embrague se extiende la ca¬ 
ja de velocidades, de cuatro marchas ha¬ 
da adelante v una hacia atrás, comanda¬ 
da por la palanca colocada en la columna 
de dirección. Los engranajes de la prime¬ 
ra, segunda, tercera y cuarta tienen ele¬ 
mentos sincronizadores. 

Las relaciones de giro entre la salida del 
cigüeñal y la salida de la caja de velocida¬ 
des son las siguientes: 

1* . 4,08 : 1 


3* . 1,55 : 1 

4» . i. 1 : 1 

Marcha atrás . 4,42 : 1 

Desde la salida de la caja de velocidades 
hasta el grupo diferencial, se extiende el 
árbol de transmisión, que gira dentro de un 
tubo solidario con la carcaza del diferen¬ 
cial y sus cañoneras. Para posibilitar los 
movimientos de la suspensión del tren tra¬ 
sero, el tubo anteriormente nombrad ) tie¬ 
ne un movimiento de bola a la salida de 
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aquí 

está 

el 

PEUGEOT 

403 

Tnt vistas y un transparente del Peugeot 403. El techo corredizo 
hacia atrás es una correcta solución para los calores del rerano 
Y lo función estática del automóvil no se re afectada por el es¬ 
pado descubierto. En el transparente superior de la página 63, 
puede apreciarse la distribución de los distintos elementos que lo 
componen. Es perfectamente risible el sistema de sujeción del 
eje trasero, alcanzándose a percibir el brazo Panhard. 



la caja de velocidades, que permite los 
movimientos a la vez que fija longitudi¬ 
nalmente dicho tren. Dentro de este mo¬ 
vimiento de bola se encuentra una cruce¬ 
ta con cojinetes de aguja, que tiene el 
centro de giro y ángulo coincidentes con 
el del movimiento de bola. Esto permite 
que el árbol de transmisión siga sin es¬ 
fuerzos los movimientos del tubo que se 
producen al actuar la suspensión. 

Este diseño prescinde de movimientos 
deslizantes, ya que ese tipo de esfuerzos es¬ 
tá controlado por el t ubo que une, a 
través de la rótula, la caja de velocidades 
y la carcaza del grupo diferencial. 


El conjunto trasero de engranajes está 
formado por una corona de bronce con los 
-dientes periféricos v un sinfín, que es el 
último extremo del árbol de transmisión. 
Este tipo de acoplamiento posibilita la co¬ 
locación del sinfín directamente debajo 
de la corona de bronce y bajar al máximo 
la altura relativa entre el árbol de trans¬ 
misión y la corona. De este modo, queda 
aún más bajo que con el acoplamiento de 
tipo hipoújal, empleado en la totalidad 
de los automóviles modernos. 

La corona es. de bronqe, dado que tie¬ 
ne que ser más blanda que el sinfín, de 
acero con tratamiento superficial de dure¬ 


za, porque en un acoplamiento de este ti¬ 
po, el esfuerzo se transmite por desliza¬ 
miento más que por presión, como ocurre 
en otro tipo de engranajes. 

La relación del acoplamiento trasero es 
de 4,20 : 1. Conseguir la miíma relación 
con un acoplamiento de tipo hipoidal, crea¬ 
ría la necesidad de una corona de gran nú¬ 
mero de dientes para que el piñón tuviera 
la solidez necesaria. 

El sistema sinfín corona, completamen¬ 
te abandonado por la industria automovi¬ 
lística desde la época de la desaparición 
del Stutz, a principios del año 1930, vuel¬ 
ve a revivir en el Peugeot, con otros ma- 



teriales y otras precisiones, pero con el mis¬ 
mo motivo o fundamento de su empleo 
anterior: bajar en lo posible la altura del 
árbol de transmisión. 

Las relaciones finales entre el cigüeñal y 
las ruedas son las siguientes: 

1* . 17,13 : 1 

2* . 9,32 1 

3» . 6,51 : 1 

4» . 4,20 : 1 

Marcha atrás. 18,56 : 1 

SUSPENSION DELANTERA 

El tren delantero del Peugeot 403 tie¬ 
ne suspensión independiente, formada por 


brazos triangulares en la parte superior de 
ambos conjuntos, y por un elástico de ba¬ 
llesta que fijo al falso chasis por su parte 
media, une los. extremos inferiores de los 
sopones de punta de ejes. El elástico Him¬ 
ple dos funciones: fijar por la parte in¬ 
ferior el soporte y servir a los fines prácti¬ 
cos de la suspensión. Al cumplir las veces 
de brazo inferior de suspensión indepen¬ 
diente, soporta, en la proporción que le co¬ 
rresponde, todas las solicitaciones a que es¬ 
tá sujeto el conjunto durante la marcha: 
laterales, longitudinales y torsionales. 

La amortiguación del bote y rebote de 
la suspensión delantera se logra mediante 


el empleo de dos amortiguadores, uno por 
lado, del tipo de brazo o palanca, hidráu 
líeos y de doble efecto. 

SUSPENSION TRASERA 

El tren trasero está constituido por un 
eje rígido flotante; luego, la suspensión 
no es del tipo independiente. 

La sujeción del e)e en el sentido longi¬ 
tudinal se logra mediante el tubo solida¬ 
rio con el eje trasero, que tiene un movi¬ 
miento de bola con el cual se conecta a la 
carcaza de la caja de velocidades. La su¬ 
jeción lateral se obtiene con un brazo 
Panhard, que une el extremo de la caño 









aquí 

está 

el 

PEUGEOT 

403 



Vista del motor 
del 403. Po¬ 
demos apreciar 
| claramente los 
soportes del 
sismo, debajo de 
la dinamo. 


ñera izquierda con un punto de la carro¬ 
cería situado aproximadamente a la altura 
de la rueda derecha. En sus dos puntos 
de sujeción, el brazo Panhard lleva bujes 
de goma dura. 

El sistema trabaja de la siguiente mane¬ 
ra: el brazo Panhard (llamado así por su 
primera aplicación práctica en el automó¬ 
vil Panhard-Levassor) describe un arco 
de circunferencia con centro en la suje¬ 
ción a la carrocería y cuyo radio es su mis¬ 
ma longitud. Así, si por efecto de alguna 
protuberancia o bache del terreno, se le¬ 
vanta o baja la rueda trasera, lo hace si¬ 
guiendo el arco de circunferencia detcr- 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 
MOTOR 


I :::::::::: . p *“»«> 

: p¡¡!°ÜTSS 

carrera 29 rtrrrr. 

rotación do compresión . 7 . , m ‘ 

potencia al frono. 58 CV . 4 onn __ 

par motor máximo. , oa t * 

consumo específico mínimo. 200 «r Te e h 2 5 °° ,pm - 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

por agua, capacidad . « 

presión de trabajo.atmosférica 

SISTEMA DE LUBRICACION 

bomba do aceito 

capacidad dol cárter. 4 n , rog 

SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 

::: . "*V*""í 1 ' 11 ’ 01 •' ,,ei « 

París Rhcne, tipo D 10 L 29 

SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

. Solee tipo 32 PBIC 

bombe de ».«.. ¡SS,*¡ p » “ Wl 

cepectdad ee.q.e de nefl. . 50 lír" 

EMBRAGUE 

fIpo . monodíieo foco, mando hidráu- 

f lico, placa de empuje. 

TRANSMISION 

caja de velocidades de cuatro marchas adelante y 
una atrás 
relaciones: 

i! . 4,08 : 1 sincronizada 

f g . 2,22 : t sincronizada 

. 1,55 : 1 sincronizada 

•... 1 : 1 sincronizada 

marcha atrás . 4 /4 2 : l 

diferencial: 

*'P° - sin fin y corona 

relación. 4,20 : 1 

relaciones finales: 

j; ’KiU 

* ::::::: SSÜ 

marcha atrás . 18,56 : 1 

SUSPENSION 

dalantera. independiente, brazos superio¬ 

res triangulares, inferiores elás¬ 
tico de ballesta. Amortiguado¬ 
res de brazo, hidráulicos doble 
efecto. 

. eje rígido, resortes y amorti¬ 
guadores telescópicos hidráuli- 


1 sincronizada 
I sincronizada 
I sincronizada 
I sincronizada 


eos doble efecto 


RECCION 


tipo. 

número de vueltas, volante . 
radio de giro. 


piñón y cremallera 

3.75 

4.75 metros 


hidráulicos, tipo. 

delanteros. 

traseros . 

superficie de frenado . 
freno de mano . 




Lockheed 

doble sopapa 

simple sopapa 

849 centímetros cuadrados 

mecánico a cable sobre las 

ruedas traseras 

(Continúa en la pág. siguiente) 


64 - PARABRISAS 













































(Viene dt la póg. anterior) 


dimensiones 

a u. . 2.660 mm. 

... 1.340 m«i. 

. 1.320 mm 

1.510 mm. 

ia . ... 1.670 mm. 

. 4.470 mm. 

ESPECIFICACIONES VARIAS 


165 x 380 
1.070 kg. 

1.580 kg. 

130 kph. 

12 kp/litro. 

570 kilómetros a 80 kph. 


naumáticos . .. 

pe so patontamianto . . . 
paso con carga míxima 
velocidad máxima 

consumo . 

autonomía. 


Vistas del interior del 40 3. En el asiento delantero quedo caramente «smo. 
mecanismo de regulación de la distancia, en el que corresponde al acompañante. 
En la misma se va el conjunto de los pedales colgantes y la palanca del cambio 
de marchas. En le foto correspondiente al asiento trasero, el apoyabrazos divide 
en dos partes el respaldo y es plegadizo para el caso de tres ocupantes. 


minado por el brazo Panhard. En el caso 
de que la rueda levantada o bajada sea la 
derecha, el brazo permanece estático y el 
arco de circunferencia que describe la rue¬ 
da es el determinado por la distancia en¬ 
tre el punto de contacto de la misma con 
el suelo y la sujeción en la cañonera iz¬ 
quierda del brazo Panhard. 

Este sistema de locación lateral del eje 
trasero es muy efectivo y sencillo, y, salvo 
una pequeñísima desviación lateral del eje, 
producida por la diferencia de distancia 
relativa entre los puntos extremos y medios 
del arco de circunferencia descrito por las 
ruedas, no ofrece ninguna desalineación 


en la geometría del tren trasero. 

En la práctica, se ha comprobado que 
la desviación antes nombrada no tiene 
realmente importancia o incidencia en el 
comportamiento del vehículo. 

Los elementos de suspensión propia¬ 
mente dichos son dos resortes helicoidales 
que van desde la carrocería hasta los ex¬ 
tremos de ambas cañoneras. Los amorti¬ 
guadores traseros son telescópicos hidráuli¬ 
cos de doble efecto. 

1 El tubo central longitudinal del tren tra¬ 
sero está reforzado por dos tensores que 
van desde los extremos de las cañoneras 
cercanos a las ruedas hasta la parte media 
aproximadamente de su longitud. 


FRENOS 

El Peugeot 403 tiene frenos de acciona¬ 
miento hidráulico en las cuatro ruedas, sis 
tema Lockheed. En los frenos de las rue¬ 
das delanteras lleva doble sopapa y eif los 
de las traseras, simple. 

La superficie total del frenado es de 
849 centímetros cuadrados y el freno de 
mano, de accionamiento mecánico a ca¬ 
ble, actúa sobre las ruedas traseras. 

CHASIS Y CARROCERIA 

De acuerdo con la última expresión de 
la técnica en la materia, la carrocería del 
Peugeot es autosoportada, esto es, carece 
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TABLA DE DETALLES DE CARROCERIA Y GENERALES 


ventilador de calefacción . 

reóitato de luces del tablero ... ,¡ 

f-»b» i. . rebot 

comando de luces en el volante. no 

comando indicadores de viraje en el vo- 

linM . .. 

cerraduras de las puertas.. ,¡ 

cerradura del tanque de nafta. no 

cerradura del baúl. 

* » ire .•« l« ventana. d.l.n- 

te ras 

ventanas. cuatro, tipo levadizas 

manijas de puerta . tipo pa | anca 

tapizado. pafio y ma terial p |á rt ¡ eo 

alfombra. g ¡ 

techo . ,¡ 

interior de puertas. »¡ 

P'*° b *“l .. goma 

P oiabra,<> * . «i- Trasero al medio del 

respaldo 

respaldo delantero graduable. sí 

colocación de la batería. adelante 

viseras para el sol. dos 


de chasis, consiguiéndose la rigidez nece¬ 
saria por la estructuración de las formas 
de la misma. 


DIRECCION 

La dirección es del tipo de piñón y cre¬ 
mallera, diseñada por delante del eje ideal 
delantero. El radio de giro del Peugeot 
403 es de 4,75 metros, valor má? que ra¬ 
zonable para un automóvil de su tamaño. 
El número de vueltas de volante necesa¬ 
rias para llevar las ruedas desde una posi¬ 
ción extrema hasta la otra es de 3,75 m. + 


arranque eléctrico . 

arranque en la llave de contacto. 

bocina doble o simple. 

aro bocina en el volante. 

luces en el motor. 

luces en la guantera. 

luces en el baúl. 

apertura de las puertas delanteras .... 

apertura de las puertas traseras. 

colocación de los pedales. 

colocación de la palanca de cambios . . . 

medidor de nafta. 

medidor de presión de aceite. 

medidor de temperatura. 

amperímetro ... . 

parcial da kilometraje. 

encendedor . 


ceniceros 


espacio para radio 
radio 


lavaparabrisas . 
limplaparabrlsas 
calefacción . . . 


sí 

sí 

simple 

sí 

sí 

no 

sí 

para adelante 
para adelante 
colgantes 

en la columna de direc¬ 
ción 

tipo aguja 


tipo aguja 

sí 

sí 

no 

adelante y atrás 

sí 

no 

sí 

sí 

sí 










































El ingeniero Gabriel Berlingieri dirige la palabra 
o los periodistas, en la conferencia de prensa 
celebrada en la sede de la entidad con motivo 
de la inauguración de los cursos para los nuevos 
técnicos de venta de automotores. 



CIFRAS Y 
PROGRESO 


40.000 millones de pesos, de los cua¬ 
les el fisco percibe 14.000 millones en 
concepto de impuestos de distinta índole, 
hasta que la unidad llega al público; des¬ 
pués vienen 30.000 millones más estima¬ 
dos en concepto de patentes, impuestos di¬ 
versos a combustibles, etc. 

100.000 vehículos por año en un país 
que hace pocos años no producía ninguno. 

180.000 por año dentro de tres años. 

70.000 millones de pesos —¡setenta mil 
millones de pesos!— pagados en ese lapso 
por adquirentes, de los cuales la Nación 
percibirá unos 35.000 millones. 

2.200 concesionarios operando en el 

Í iaís, con un capital invertido que se calcu- 
a en 15.000 millones de pesos. 45.000 
personas ocupadas en esas concesionarias, 
con 3.500 millones de pesos en salarios. 

Estas son algunas de las cifras que emer¬ 
gieron de la interesante alocución del inge¬ 
niero Gabriel Berlingieri, presidente de ACA¬ 
RA, Asociación de Concesionarios de Auto¬ 
motores de la República Argentina, en un 
acto en el cual la entidad inauguró oficial¬ 
mente cursos para la formación de técnicos 
en ventas, ceremonia que se llevó a cabo 
en las oficinas de la misma, en Córdoba 
632, de esta capital. 

A continuación habló el presidente de la 
comisión de estudios, señor Juan José Var¬ 
gas Mariño, que señaló especialmente la ne¬ 
cesidad de vitalizar los sistemas de ventas 
para hacer frente a la competencia cada vez 
más intensa que se operará —ya se está ope¬ 
rando— en nuestro ambiente. 

El acto concluyó con un refrigerio servi¬ 
do a los presentes. 



...De 

HOMBRE a HOMBRE 



FLORIDA 359 • CABILDO 2120 • RIVADAVIA 6784 
Rosario: CORDOBA 1090 • Mar del Plata: RIVADAVIA 2674 
Com. Rivadavia: GAL. SAN MARTIN • Fábrica: GARAY 2480 


CALCE 



EL CALZADO 

)) MAS FINO 

PARA CABALLEROS" 


Primero en CALIDAD • Primero en POPULARIDAD 










¿usted 
propone 
y su 
novia 


preguntas 
de Eugenio Diez 
a los futuros 
maridos 


j , cerca 1 2) ¿Usted quiere casarse de corto y ella de largo? 3) ¿Prefiere ir a Córdoba 

casarse en 967 í ¡Sí? “uX™ a '? 6 " ;i 5) £ lJ,, " d í “' e,e un ds » arla '™" t ° 7 «"a una casa? 6) ¿Usted quiere 

ffJÍÜ'.SJ '' 7.LL, K?" ■ ¿U 1 d , quiers ¡ que . e prime ' h,1 ° s,a var6n ' y ella muie,? e > iQ uíén elegirá el nombre? 9) ¡Co¬ 
cinara ella o usted? 10) ¿Ella quiere ir sola a elegir los muebles? 6 

HASTA LA PREGUNTA 9) HAGALE EL GUSTO A ELLA 

taííelXffí S’nJ."™"'*. 1 S " ya ' d l?" a y n d u e EUGENI ° DIEE ' Ua “ d « ouede dejar de Intervenir personalmente en 
dVnun rJím d nJfí^f a Ki« d LfP>f 4 8US Tü eb es ' ? eb ® ser una mueblería de confianza, responsable, donde usted esté seguro 
gusto a su novTaiíéjell élegfr'l?™E. ' D ‘ SpuéS ,Ue “ S,Cd haya "* aid ° eSa Casa dí ab!olu,a “ n,ia " !a ’ dél " el 
fndS ™ri!fnsi d^™,S» ha “ ? ¡nc “ enta a ™»bla bogares argentinos, lo espera a usted con lo mejor que produce la 
su FAMOSO PÍAN EXCLUSIVO PARA*NOVIOS?* * C ° n COnd,C, '° neS de pa °° opcionales: nada menos que DOS AÑOS, con 




dispone ? 


e 


ugenic 


Diez 






UNA CONTRIBUCION DE PARABRISAS 


cotización ^ 
de los autos usados 


Reiteramos que las planillas que presentamos en este número traen 
en la columna Cotizaciones los precios de oferta, y en la de Ventas Rea¬ 
lizadas, los precios alcanzados en operaciones reales. Las diferencias 
que se pueden observar entre modelos del mismo año corresponden a 
condiciones particulares —estado del coche, forma de paco, y a las 
distintas circunstancias que se relacionan con la oferta y la demanda. 

El comentario sobre las tendencias en la compra-venta de autos 
usados puede sintetizarse en la frase “plaza dura Las venta» tie¬ 
nen un volumen menor, pero los precios no han bajado. Los vende¬ 
dores sostienen las cotizaciones, a la espera de una prevista reac¬ 
ción. Hay una tendencia bajista en el sector de los coches ante¬ 
riores a 1940. Los motivos son obvios y no requieren comentario. 

La dureza presente en las operaciones relacionadas con autos usa¬ 
dos tienen en parte su origen en la escasez de circulante, que hace 
pesada la financiación de cualquier transacción. 


VENTAS 

REALIZADAS 


MARCAS Y 
MODELOS 


AÑO COTIZACIONES 


AUSTIN 

12 HP. 


12 HP. 

10 HP. 

AUTOAR 

Rural 

Rural 

BERGANTIN 

Bersantin 


1951 

1958 185.000- 195.000 


Bergantín 
BORGWARD 
Borgward 
Isabel la 


250.000 

265.000 - 280.000 
320.000 

330.000 - 340.000 
380.000 

300.000 - 350.000 

380.000 

350.000 

345.000 - 410.000 


Isabel la 


Isabella 
Isabel la 
isabella 
Isabeiía 
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MARCAS Y 
MODELOS 

AÑO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 


; BUICK 
'• Sedanette 4 p. 

1946 

160.000 

260.000 



1947 

285.000 



,.‘i Sedanette 4 p. 

1947 

215.000 - 225.000 
230.000 




1947 

250.000 




1948 

210.000 - 230.000 




1949 

290.000 

270.000 



1949 

320.000 



1951 

290.000 



Sedanette 4 p. 

1952 

300.000 - 340.000 




1953 

350.000 




1955 

570.000 




1956 

585.000 



B Super 

1958 

810.000 - 840.000 
875.000 



CARABELA 

1958 

320.000 - 330.000 

330.000 


l; Carabela 

' 1958 

340.000 

355.000 - 360.000 

340.000 


1959 

345.000 - 350.000 




360.000 


i 






—"I 

HSí* 

i! 



autos usados - cotizaciones - au 



MARCAS Y 

AÑO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

MODELOS 

REALIZADAS 

Carabela 

1959 

375.000 - 380.000 
390.000 


Carabela 

1960 

385.000- 410.000 
425.000 

380.000 

CISITALIA 

1500 

1960 

1.150.000 


CITROEN 

4 puertas 

1946 

140.000 


11 ligero 

1947 

160.000 - 168.000 
175.000 

155.000-165.000 

11 ligero 

1957 

190.000 


2 C. V. 

1960 

195.000 


11 ligero Mod. R 

CHEVROLET 

1960 

220.000 


Rural 

1946 

220.000 


f Luxe 4 p. 

1946 

220.000 - 240.000 
250.000 

| 

j Luxe 4 p. 

1946 

270.000 - 290.000 


Coupe 

1946 

260.000 


i Fleetline 

1946 

265.000 


Rural 

1947 

280.000 


Coupe 

1947 

270.000 - 275.000 
295.000 


Fleetline 

1947 

295.000- 310.000 
325.000 


Luxe 4 p. 

1947 

280.000 

240.000 

Luxe 4 d. 
Standard 4 p. 

1948 

1949 

290.000 - 320.000 
270.000 


Luxe 4 p. 

1951 

350.000 - 360.000 
370.000 

350.000 

Luxe 4 p. 

1951 

380.000 - 390.000 
410.000 

370.000 

Luxe 4 p. 

1953 

450.000 


Luxe 4 p. 

1954 

430.000 - 540.000 


Coupe 

1955 

520.000 


Bel Air 

1956 

650.000 


Bel Air 

1957 

850.000 


Coupe 

1957 

710.000 


Bel Air 

1958 

700.000 - 950.000 


Impala 

1959 

800.000 


Impala 

CHRYSLER 

1960 

1.950.000 


Windsor 

1947 

180.000 - 220.000 


Imperial 

1948 

290.000 


Windsor 

1948 

280.000 


Windsor 

1949 

250.000 - 260.000 


Imperial 

DE CARLO 

1956 

875.000 


; 600 

1960 

175.000 - 200.000 
220.000 

225.000 - 230.000 

700 

1960 

235.000 


DE SOTO 

Coupe 

1946 

215.000 


Custom 4 p. 

1947 

230.000 


Coronet 4 p. 

1949 

250 000 


Coupe 

1951 

235.000 - 250.000 


Custom 4 p. 

1951 

290.000 - 320.000 
340.000 


4 puertas 

1953 

440.000 - 450.000 


4 puertas 

1954 

465.000 


2 puertas 

D. K. W. 

1955 

495.000 


4 puertas 

1956 

275.000 - 295.000 


4 puertas 

1957 


285.000 

3 = 6 

DODGE 

1958 

300.000 


Coronet 

1946 

225.000 - 250.000 


4 puertas 

1947 

235.000 - 240.000 


- Coronet 

1948 

240.000 - 250.000 


2 puertas 

1948 

330.000 


Coronet 

1950 

300.000 - 315.000 
330.000 


1 Coronet 

1952 

340.000 

350.000 

Royal 

1955 

540.000 


4 puertas 

1956 

550.000 




/ - - -.-; --TCTB 

MARCAS y 
MODELOS 

O 

>z 

< 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

4 puertas 

ESTANCIERA 

1957 

680.000 


Willis 2 tracción 

1951 


185.000 

Ika 

1957 

200.000 - 215.000 
230.000 

210.000 

Ika 

1958 

230.000 - 240.000 
260.000 


lea 

1959 

280.000 

270.000 

ka 

1960 

250.000 - 260.000 
280.000 

270.000 

FIAT 

Rural 500 

1947 

95.000 


1.100 

1947 

125.000- 130.000 

140.000 

1.500 

1947 

130.000 


1.400 

1951 

185.000 - 210.000 


1.900 

1951 

230.000 


1.100 

1954 

230.000 


1.400 

1954 

220.000 - 230.000 


1.100 

1955 

945.000 


1.400 

1955 

250.000 - 270.000 
320.000 


1.100 

1956 

240.000 - 250.000 


1.100 

1957 

275.000 


600 

1958 

200.000 - 210.000 
220.000 


1.100 

1958 

260.000 - 270.000 
280.000 


1.100 

1958 

290.000 - 295.000 


600 

1960 

220.000 - 295.000 


1.100 

1960 

375.000 

400.000 

FORD 

Prefect 

1946 

190.000 


Standard 2 p. 

1946 

235.000 


Luxe 4 p. mot.51 

1946 

300.000 


Luxe 4 p. 

1946 

230.000 - 240.000 

255.000 - 260 000. 

Prefect Rur^l 

1947 

95.000 

' -a 

Prefect 

1947 

110.000 -120.000 

-• 

Coupe 

1947 

310.000- 325.000 


Luxe 4 p. 

1947 

240.000 - 250.000 

260.000 

Luxe 4 p. 

1947 

270.000 


Coupe 

1948 

300.000 


Luxe 4 p. 

1950 

330.000 - 395.000 


Coupe 

1951 

320.000 


Rural 

1953 

450.000 


Victoria 

1954 

430.000 


Custom 6 

1955 

580.000 - 585.000 


Luxe 4 p. 

1956 

680.000 


Fairlane 500 

1957 

890.000 


Fairlane 

GRACIELA 

1958 

930.000 


Rural 

1956 

137.000 


2 puertas 

1957 

150.000 


2 puertas 

1958 

150.000 - 160.000 
200.000 


2 puertas 

HEINKEL 

1959 

200.000 



1958 

85.000 -110.000 



1959 

85.000 

96.000 


1960 

105.000 -125.000 


HENRY J. 
HILLMAN 

1951 

175.000 - 180.000 


4 cilindros 

1951 

165.000- 180.000 
190.000 


i 4 cilindros 

1957 

280.000 - 295.000 


HUDSON 

4 puertas 

1947 

120.000 -140.000 
155.000 


ISARD 

300 

1958 

130.000 


300 

1959 

120.000 - 130.000 
145.000 


300 

1960 

125.000- 135.000 


700 

ISETTA 

1960 

220.000 - 235.000 


Microcupé 

1958 

100.000 - 115.000 

110.000 

~ ^^T»mOMtiTTiriTiTrviiTMTrngiTi¿Bririivr t*í1 
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tos usados - cotizaciones - autos 


MARCAS y 1 AÑO 
MODELOS 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

MARCAS Y 
MODELOS 

AÑO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

Microcupé 

1959 

100.000 -115.000 


Cupé "88" 

1960 

1.210.000 




130.000 


OPEL 




JAGUAR 




Rural 

1956 

270.000 


4 puertas 

1947 

160.000 

110.000 - 130.000 

Rekord 

1957 

295.000 

340.000 




160.000 

Rekord 

1958 

340.000 - 350.000 


3.500 

1950 


265.000 

Rural 

1958 

420.000 


X- K 150 

1957 

520.000 


Rekord 

1959 

295.000 

365.000 

JAVELIN 




PACKARD 




4 puertas 

1951 

175.000- 180.000 

150.000-165.000 

Cupé convert. 

1948 

220.000 


4 puertas 

1951 


170.0DO 

Sedan 4 p. 

1950 

270.000 


KAISER 




PEUGEOT 




Frazer 

1947 

135.000 - 150.000 


403 

1956 


335.000 

Kaiser 

1948 

175.000 


403 

1957 

350.000 - 375.000 


| Manhattan 

1955 

270.000 


403 

1958 

385.000 - 400.000 

375.000 

Manhattan 

1957 

350.000 


PLyMOUTH 




LANCIA 




2 puertas 

1946 

200.000 

180.000 

4 puertas 

1951 

150.000 


4 puertas 

1945 


210.000 

LINCOLN 




4 puertas 

1947 

240.000 

245.000 

Zephyr 4 p. 

1947 

190.000 - 200.000 


2 puertas 

1949 

240.000 


1 Cupé convert. 

1947 

220.000 


4 puertas 

1950 

340.000 


M. BENZ 




4 puertas 

1951 

350.000 


Rural 

1951 

200.000 


2 puertas 

1953 

440.000 


T 300 

1952 

330.000 


4 puertas 

1954 

415.000 - 460.000 


[ Rural 

1953 

200.000 - 220.000 


Rural 

1956 

560.000 


¡ 170 SD. 

1953 

410.000 


Rural 

1959 

925.000 


Rural 

1954 

270.000 


Rural 

1960 

1.100.000 


300 

1954 

480.000 


PONTIAC 




MERCURY 




Fleetline 

1946 

210.000 


4 puertas 

1946 

280.000 - 295.000 

280.000 

Fleetline 

1947 

235.000 


Cupé 

1947 

300.000 - 320.000 


4 puertas 

1947 

200.000 


4 puertas 

1947 

270.000 - 290.000 


4 puertas 

1950 

280.000 


4 puertas 

1949 

290.000 - 340.000 


4 puertas 

1951 

320.000 - 335.000 


4 puertas 

1950 

270.000 - 290.000 


Parisienne Conv. 

1958 

950.000 




325.000 


4 puertas 

1959 

980.000 


Cupé convert. 

1951 

285.000 


RENAULT 




4 puertas 

1952 

380.000 


4 puertas 

1947 

105.000 - 120.000 


Monterrey 

1953 

425.000 


4 puertas 

1951 

140.000 


Monterrey 

1954 

460.000 


Dauphine 

1958 

285.000 


Montclair 

1954 

595.000 


Dauphine 

1960 

300.000 - 310.000 


Montclair 

1956 

425.000 


RILEy 




Monterrey 

1958 

900.000 - 930.000 


2,6 

1947 

170.000 




950.000 


2,6 

1948 


155.000 -170.000 

Montclair 

1959 

1.200.000 


SIMCA 






1.300.000 


4 puertas 

1947 

140.000 




1.450.000 


Rural 

1955 

230.000 


Montclair 

1960 

2.000.000 


SINGER 




M. G. 




Sport Convert. 

1947 

170.000 


Convert. 2 p. 

1947 

130.000 


4 puertas 

1947 

135.000 


Convert. 2 p. 

1949 

160.000 


4 puertas 

1951 

155.000 


MORRIS 




STANDARD 




8 HP. 2 puertas 

1946 

95.000 


Vanguard 

1948 

120.000 


8 HP. 2 puertas 

1947 

110.000 - 115.000 

120.000 

Vanguard 

1956 

195.000 

210.000 

10 HP. 4 puertas 

1947 

135.000-140.000 


STUDEBAKER 






155.000 


Champion 

1947 

169.000 


10 HP. 4 puertas 

1956 

220.000 


Commander 

1947 

240.000 


NASH 




TAUNUS 




Cupé 600 

1947 

175.000 


12 M 

1956 

275.000. 


Ambassador 4 p. 

1947 

175.000 - 180.000 


17 M 

1957 

280.000 




190.000 


Rural 

1957 

295.000 


Ambassador 4 p. 

1950 

240.000 


17 M 

1958 

380.000 - 390.000 


, N. S. U. 




VAUXHALL 




• Prinz 

1959 

210.000 


Velox 

1947 

130.000-145.000 

135.000 

Prinz 

1960 

210.000 - 220.000 




155.000 


OLDSMOBILE 




Velox 

1950 

180.000 


Cupé 8 cil. 

1946 

180.000 


Velox 

1951 

195.000 

180.000 

4 puertas,- 8 cil. 

1947 

170.000 - 190.000 

165.000 

Velox 

1954 

260.000 

■ 1 



210.000 


Velox 

1958 

335.000 - 350.000 


Cupé; 8 cil. 

1948 

230.000 


Víctor Rural 

1961 

750.000 


4 puertas; 6 cil. 

1948 

280.000 

225.000 

VOLKSWAGEN 




Cupé; 8 cil. 

1949 

230.000 



1951 

200.000 - 210.000 

220.000 

4 puertas; 6 cil. 

1950 

290.000 



1953 

260.000 - 265.000 


4 puertas; 8 cil. 

1953 

340.000 



1956 

340.000 - 350.000 


4 puertas; 8 cil. 

1954 

360.000 




300.000 


4 puertas ■■98" 

1955 

410.000 



1958 

300.000 - 330.000 

370.000 

Cupé "88" 

1956 

620.000 




340.000 


] Cupé ”88'' 

1958 

830.000 


Convertible 

1958 

375.000 
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UD. Y EL AUTOMOVIL 
¿se conocen? 

LA 

SUSPENSION 

TRASERA 

texto: Ronald Hansen dibujos: Guillermo Mártire 



Si durante la marcha de un vehículo las ruedas delanteras de¬ 
ben acomodarse para superar una irregularidad en el piso, es ca¬ 
si absolutamente seguro que las ruedas traseras deberán hacer 
lo propio. De esa forma podríamos considerar a la suspensión del 
puente trasero tan importante como la del tren delantero; sin 
embargo, la mayoría (no todos) los fabricantes del mundo no 
parecen entenderlo así; hoy, cuando la suspensión delantera es 
independiente en todos los automóviles del mundo (y cada vez 
más vehículos comerciales o duales), se sigue usando, preferente¬ 
mente, el eje trasero rígido con su pesado diferencial y gruesas 
cañoneras. 

¿A qué se debe esta aparente paradoja? En primer lugar, las 
ruedas traseras no gobiernan el coche, sino indirectamente, como 
veremos en el próximo artículo (‘‘¿Para qué sirve la Suspensión?”); 
son las delanteras las encargadas de maniobrar el coche respon¬ 
diendo al volante de dirección. La circunstancia de que durante 
la marcha esas- ruedas se encuentren no paralelas a la línea de 
avance del coche, sino que asumen ángulos diversos según los 
movimientos impuestos de y por el volante, producen fenómenos 
giroscópicos que se traducen en shimmy y los otros defectos po¬ 
co agradables de algunos trenes delanteros no independientes. 

Las ruedas de atrás no tienen estos problemas; en cambio, tie¬ 
nen que traccionar el vehículo, y si saltan mucho, el tiempo que 
estén en el aire lo pasarán patinando inútilmente. Este detalle 


tiene especial importancia tratándose de coches con motor po¬ 
tente. Pero al igual que lo que sucede con la suspensión del tren 
delantero, una de las objeciones fundamentales al eje rígido es 
la preponderancia de peso no suspendido. "Peso no suspendido” 
es la cantidad de kilos que saltan cada vez que la suspensión 
acusa una irregularidad; y hablando del tren trasero, una de sus 
características al hablar de “peso no suspendido” es que el dife¬ 
rencial con su pesada carcaza y sus también pesados satélites, pi¬ 
ñón y corona, forman parte de esa masa saltarina. 

Evidentemente, hacer saltar y rebotar todos esos kilos, repre¬ 
senta bastante CV de potencia. Y esa potencia desperdiciada es 
sustraída de la potencia total disponible para la propulsión del 
vehículo. Este detalle no es tan importante en autos de calle, que 
tienen más potencia de la que necesitan (si no, habría que hacerlos 
andar siempre a fondo); pero por su inútil derroche de CV, el 
rígido se dejó de usar hace años en coches de carrera. 

Este no es el único inconveniente de los puentes rígidos. Hay 
una relación entre la masa suspendida y la no suspendida, y 
cuanto más pareja sea esa relación, más actuará una masa sobre 
la otra, hasta el extremo de que con una relación 1:1 (igual 
peso en ambas masas) también será igual la reacción que una 
podrá ejercer sobre la otra. En términos sencillos. . un puente 
trasero pesado y no suspendido (es decir, rebotando con las rue¬ 
das) zamarreará la carrocería mucho más que otro liviano o bien 
con una mayor proporción de masa suspendida (verbigracia, el 
diferencial fijo al chasis). Hay dos formas de reducir peso no 
suspendido, que se pueden usar indistintamente o en combina¬ 
ción: 1) fijar el diferencial al chasis; 2) alivianar todo el con¬ 
junto mecánico del tren. 

La alternativa 2) prácticamente la debemos descartar en auto¬ 
móviles de turismo, porque alivianar los componentes de una 
suspensión para coche común significa sacrificar robustez, cosa 
inadmisible, por supuesto. Por otra parte, hacerlo significaría prác¬ 
ticamente usar aleaciones livianas en la construcción, elevando 
el costo a cifras prohibitivas. 

La alternativa 2) es la que se usa en la práctica, en distintas 
variantes, aunque como decíamos al principio, su aplicación no 
se ha generalizado como debiera; en primer lugar, está el factor 
costo (mayor complicación mecánica) y en segundo lugar, la ver¬ 
dad es que mucho se ignora aún sobre los fenómenos dinámicos 
de la suspensión trasera. La evolución de los buenos trenes tra¬ 
seros independientes del mundo, contiene por lo tanto una do¬ 
sis tal vez insospechada de empirismo. 
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EJE RÍGIDO 

¿Cómo es, entonces, este famoso "eje rígido" tan criticado en 
teoría y tan usado aún en la practica? 

Para sujetar un eje trasero deben tenerse en cuenta los si¬ 
guientes movimientos: O oscilación vertical (suspensión); 2) des¬ 
plazamiento de lado a lado; 3) desplazamiento hacia atras o ade¬ 
lante (longitudinal); 4) tendencia a enrollarse (reacción circun¬ 
ferencial). , . 

El rubro 1) es sencillo; se trata del movimiento que deoe 
tener el eje para subir o bajar respondiendo a la suspensión. Si 
no lo tiene, el coche evidentemente no tendrá suspensión. . . 

En 2) y 3) también son cosas muy sencillas las que enuncia¬ 
mos. Las ruedas de un coche que ancla sobre la calle, saltan ha¬ 
cia arriba y abajo como enloquecidas, y evidentemente habrá que 
sujetar el eje para que sí se mueva verticalmente, pero que no 
lo haga para delante o para los costadas, porque si no, es claro 
que la carrocería va a ir completamente suelta sobre el eje. 

La 4) es un poquito más complicada, pero no mucho. Según 
la famosa ley de Newton, a cualquier acción se le opone una 
reacción igual. El ejemplo clásico es un hombre que empuja un 
auto; si tiene que desarrollar 20 kilográmetros de fuerza para 
trasladar el cbcne, en cualquier determinado instante sus ma¬ 
nos están empujando el coche con esa fuerza de 20 kgm. y sus 
pies están ejerciendo esa misma fuerza sobre el piso. Claro, no 
puede ejercer 20 kgm. en ambos sentidos a la vez, porque en 
ese caso estaría trabajando a ritmo de 40 kgm., es decir, estaría 
"inventando” potencia. Pero mientras el piso no se mueva y 

Fig. 2 

J ¡agrama de los esfuerzos 
¿5FUCBZOS d* los HWiMitNTOS que actúan sobre un tren 

veaPOLK» <±* la SU&PetSION trasero 



el auto sí, el piso estará soportando una continua acción de vein¬ 
te kilográmetros. . . hasta que se canse el hombre que empuja. 

Cuando la potencia del motor viene por el eje cardánico al 
mando final, ¿qué hacer? Tuerce los semiejes (palieres); éstos, 
siendo rígidos, hacen girar las ruedas, y el coche avanza. Pero 
en el momento en que la potencia hace girar los semiejes, una 
potencia igual (reacción) pretende hacer girar la carcaza del di¬ 
ferencial en el sentido de rotación opuesto. Si usted quiere ha¬ 
cer fuerza, tiene que agarrarse de algún lado, no puede hacer 
fuerza en el aire; lo mismo le pasa a la corona del diferencial, 
y ésta entpnces se agarra de sus encastres en la carcaza, y al ha¬ 
cerlo, tiende a hacer que la carcaza de un coche visto de perfil 
dereoho, pretenda girar a la izquierda (sentido de rotación in¬ 
verso del de las agujas de un reloj, o simplemente "antirreloj”). 
Si el diferencial estuviera suelto, lo primero que haría 9ería des¬ 
trozar las crucetas, y el coche prácticamente no se movería de su 
sitio (en un coche grande puede haber tracciones cercanas e los 
500 kilográmetros cuando se pica en primera velocidad). Entonces 
tenemos que sujetar el eje para que pueda saltar hada arriba y 
abajo pero no pueda correrse para los costados, para atrás o ade¬ 
lante, o enroscarse. 

Casualmente, con el puente trasero convendonal (eje rígido 
suspendido con dos ballestas o elásticos laminares perpendicula- 


Fig. 3 

Lo suspensión Mercedes-Benz a pivot 
bajo es uno interesante evolución del 
eje oscilante convencional. 



res. a él, fig. 5) logramos reunir todas estas circunstancias de 
una sola vez. Abrochando el paquete de elásticos al eje como 
se hace comúnmente, el conjunto de 4 ó 5 ó aun 6 hojas de 
elástico es lo sufidentemente resistente como para evitar todo 
desplazamiento indeseable del eje. Pero esto se logra solamente 
cuando se puede abulonar el eje firmemente a la parte central 
de los elásticos, donde todas las hojas están reunidas. Cuando 
queremos dotar de suspensión independiente trasera a un coche 
que no la tiene, lo primero que ocune es que perdemos ese be¬ 
neficio de sencillez proporcionado por la aoble función de los 
elásticos de hoja. No se pueden usar los dos elásticos comunes 
"a caballo" con una suspensión independiente, porque éstos tie¬ 
nen un movimiento puramente vertical, y cuando el diferencial 
está sujeto al chasis (suspensión independiente), los semiejes evi¬ 
dentemente tendrán un movimiento ae columpio o de arco. 

Por esas ventajas de sencillez, el eje rígido con dos ballestas 
("Hotchkiss-drive") fue y todavía es el de más común aplica¬ 
ción, pero poco a poco está cediendo frente a sistemas más mo¬ 
dernos aunque más complicados. En algunos coches grandes, las 
tracciones de varios centenares de kilográmetros, posibles con mo¬ 
tores de 200 y más CV, hacen que los elásticos no sean su¬ 
ficientes para resistir el enroscamiento del eje, que sea necesa¬ 
rio recurrir a un brazo de reacción para cumplir esta función; 
siendo así, algunos fabricantes de autos grandes (General Mo¬ 
tors, por ejemplo) han terminado por descartar de plano el elás¬ 
tico ae ballesta, continuando los ejes rígidos pero suspendiéndo¬ 
los con resortes espirales-. En este caso, es necesario sujetar al 
eje en todos los sentidos, porque el espiral no resiste ningún mo¬ 
vimiento que no sea el vertical propio de la suspensión. 

El sistema de suspensión independiente trasera de mayor apli¬ 
cación en automóviles de turismo es el de semiejes oscilantes 
(fig. 1). El diferencial se sujeta al chasis, y los semiejes, en- 



barra y su guía para que no se 
desplace lateralmente. 
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Fig. 5 

íje trasero convencional, con elásticos 
o ballesta (puente Hotchkiss). Las ba¬ 
llestas aguantan las solicitaciones en 
todos los sentidos. 



fundados generalmente en mangas o cañoneras, oscilan traba¬ 
jando con crucetas del lado del diferencial. Con esta suspensión 
se usan habitualmente resortes de espiral. También puede usarse 
una ballesta transversal (paralela al eje), sujetada arriba o abajo 
del diferencial y con sus puntas tomadas a los externos de los 
respectivos semiejes. El sistema de semiejes oscilantes se popu¬ 
larizó en nuestro país cuando empezaron a venir los primeros 
Mercedes "gasoleros”, hace ya cerca de diez años. Los lectores 
recordarán seguramente cómo todo el piundo comentaba el he¬ 
cho de que, cuando la suspensión tiraba la cola del coche hacia 
arriba, las ruedas traseras se encogían, o se “cerraban”. Eso fue 
y es uno de los problemas de la suspensión a semiejes oscilantes, 
y la misma Mercedes-Benz se encargó de perfeccionarla reducien¬ 
do la magnitud del problema sin eliminarlo del todo; para esto, 
inventaron la suspensión oscilante de pivot bajo o pivot único 
(Fig. 3). De esta forma se aumenta el largo efectivo de los 
semiejes, y cuanto más largos sean éstos, más amplio será el ra¬ 
dio que describan y menos se cerrarán las ruedas para cualquier 
irregularidad determinada. Entre estos dos sistemas hallamos la 
mayoría de las supensiones traseras independientes del momento, 
en materia de autos de turismo, se entiende. 

Tanto es así que para describir otros tipos de suspensión in¬ 
dependiente trasera, prácticamente tenemos que referimos a auto¬ 
móviles de competición. 

En este campo, hace unos años la alternativa más importante 
era el puente 'De Dion, sistema que permite fijar el diferencial 
al chasis (reducción de la masa no suspendida) pero no consti- 
titve sttspensión independiente. Las ruedas están unidas entre sí 
tal como acontece con un puente rigido convencional, pero el 
miembro que las une no atraviesa el eje ideal, sino que consiste 
en un tubo, curvado para pasar por detrás (o delante) del dife¬ 
rencial y cuyos extremos se unen a los respectivos platos de fre¬ 



no (por comodidad de fabricación). El diferencial va fijo al cha¬ 
sis, y los semiejes accionan las ruedas por intermedio de dos cru¬ 
cetas cada una. (Fig. 4). Como las ruedas no describen un movi¬ 
miento de arco sino que suben y bajan en forma paralela entre 
sí, cuando se "alejan” del diferencial, los semiejes tienen que “esti¬ 
rarse". por lo que tienen estrías de modo que puedan hacerlo. 
En la década del cincuenta, muchos proyectistas dé autos de carre¬ 
ra se volcaron por el eje de Dion por considerar que reducía peso 
no suspendido sin obligar a las ruedas a describir movimientos de 
arco con sus eventuales derivaciones giroscópicas y de pérdida de 
tracción. Su uso nunca se difundió mucho en autos de turismo, 
aunque Lancia los usa en el Flaminia, y otras marcas también lo 
han llevado. 

Hoy las cosas han cambiado; los coches de carrera han retor¬ 
nado a la suspensión independiente, pero no con semiejes os¬ 
cilantes sino con el sistema de paralelo gramo defortnable o su 
derivación trapezoidal. Es la aplicación al puente trasero del sis¬ 
tema que es hoy casi universal en suspensión delantera; usa dos 
horquillas triangulares que guían la rueda (fig. 6). La suspen¬ 
sión propiamente dicha puede hacerse por espirales (lo más común 
hoy en día), una ballesta transversal, barbas de torsión, etc. 
Una variante más o menos exótica, y que está teniendo mucha 
aceptación, consiste en usar una sola horquilla y obligar id mismo 
semieje a hacer las veces de horquilla superior. Se empezó a usar 



en los coches Lotus de carrera del año 1960, y su uso se ha di¬ 
fundido en automóviles deportivos; también se usan en el nuevo 
Jaguar “E” de uso dual. 

El Citroen 2 CV y el Austin Seven (que también se vende 
con la denominación Morris Miniminor) emplean ambos suspen¬ 
siones traseras independientes de brazo arrastrado, pero su de¬ 
talle es completamente diferente; mientras que el 2 CV tiene 
un resorte espiral entubado en un cilindro horizontal colocado 
debajo del piso.del coche, el Austin-Morris 850 emplea una ar¬ 
ticulación similar pero que comprime esferas de goma, una para 
cada rueda, independiente. Cuando la rueda sube, la suspensión 
comprime la esfera; cuando baja, la estira. De cualquier forma 
la elasticidad natural del caucho, juntamente con la resistencia 
progresiva del aire que se va comprimiendo, colaboran para efec- 
tivizar las características deseadas de suspensión. 

Mientras que hasta el presente lo que se ha visto de revolu¬ 
cionario en materia de suspensión trasera, ha sido más bien po¬ 
co, hay indicios de que los fabricantes del mundo asignan cada 
vez más importancia a formas nuevas de hacer las cosas. Las 
novedades técnicas que se imponen, no solamente mejoran el 
automóvil sino que ayudan a vender; probablemente, en los 
años próximos la suspensión trasera no se sustraiga a esa tenden¬ 
cia mundial y veamos suspensiones mejores y técnicamente no¬ 
vedosas e interesantes. Es un campo en el que todavía hay mu¬ 
cho que aprender. + 
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Cuando ya estaba en máquina el número de junio de PARA¬ 
BRISAS (ver N 9 8, junio, pág. 16), tuvimos la primera confir¬ 
mación de lo que nabíamos pronosticado. Tanto Ford como 
Industrias Kaiser Argentina anunciaron públicamente la próxima 
fabricación de vehículos del tipo "compacto”, los que serán una 
cabecera de puente para un nuevo escalón en la creciente moto¬ 
rización argentina. Ya están en marcha, ya son una realidad, los 
coches pequeños o de tipo mediano; corresponde ahora que nues¬ 
tra industria avance un paso más con automóviles compactos, y 
tal vez en un futuro no demasiado lejano lleguemos a la fabri¬ 
cación en la Argentina de automóviles de tamaño grande, con los 
cuales aún se halla identificada la preferencia de gran número de 
nuestros automovilistas (aunque, evidentemente, los coches chicos 
han ganado mucho terreno en estos últimos años). 

Hechos públicos los dos primeros anuncios (y es un secreto 
de Polichinela que la Chrysler terciará en la brega dentro de poco 
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tiempo), ya sabemos algo más concreto sobre los modelos a ser 
fabricados: Ford hará el Falcon (algunos hablan del Comet) 
e IKA empezará con el Rambler Classic, vehículo intermedio de 
la serie de American Motors (el más chico es el Rambler Ame¬ 
rican, y el más grande el Ambassador V8). 

El Falcon es un sedán cuatro puertas de construcción integral 
y una distancia entre ejes de 2,76 m.; el comprador en los Esta¬ 
dos Unidos tiene opción a dos motores de seis cilindros, uno de 
144 pulgadas cúbicas (2.359 c. c.) y 85 HP (SAE), y el otro 
de 170 pulgadas cúbicas (2.785 c.c.) y 101 HP, también por 
sistema (SAE). No sabemos si la Ford en Argentina ofrecerá uno 
o ambos, aunque nos inclinamos a suponer que por racionaliza¬ 
ción de produoción harán uno solo. En ambos casos se usan 
válvulas a la cabeza y compresión de 8,7 a 1 (tal vez se reduzca 
p>ara uso argentino). La transmisión es a tres velocidades con 





DIICNTE 1 RAMBLER 

I U L 11 I Cu Y FALCON 



Izquierdo, arribo: El Falcon de Ford, con 
el cuol esta empresa inicio su produc¬ 
ción argentina de autos de posajeros. 
Izquierda: También Ford fabricará en 
nuestro país los vehículos comerciales y 
mixtos de la serie Econoline, con motor 
Falcon. Arriba, derecha: Con el Ram¬ 
bler Classlc, Industrias Kaiser Argentina 
iniciará la fabricación de vehículos Ame¬ 
rican, equipados con el motor de 3,2 
litros y 127 HP, con block tundido a 
inyección en aluminio. Su producción im¬ 
plica técnicas muy avanzadas de fabri¬ 
cación. 



embrague monodisco a seco y diferencial hipbidal, relación 3,1/1 
(3,2 con el motor efe-170 pulgadas cúbicas) y las dos suspensiones 
son cenvencionales, vale decir la delantera, independiente por 
trapezoide deformable. con amortiguador hidráulico, atrás eje 
Hotehkiss con ballestas longitudinales (paralelas al eje de sime¬ 
tría del vehículo) y amortiguadores telescópicos. El sedán cuatro 
puertas modelo pesa 1.100 kilos. 

Por otra parte, la Ford encarará la producción de vehículos de 
uso comercial y mixto Econoline, que son frontales con motor Fal¬ 
con, ofrecidos en versión rural, furgón, pick-up, etc. Seguramente, 
estos vehículos tendrán una aceptación muv grande en nuestro 
mercado, pues en la actualidad, vehículos de este tipo no se fa¬ 
brican en la Argentina (la empresa Autoar produjo unidades de 
este tipo hasta hace poco, pero ahora están liquidando las últimas. 

El Rambler Classic seis cilindros de IKA tiene un motor de 


195,6 pulgadas cúbicas (3.207 c. c.) y con 8,7/1 de compresión 
rinde 127 HP (SAE) a 4.500 r.p.m. El motor citado es de alu¬ 
minio, fundido a inyección; no sabemos qué providencias ha to¬ 
mado IKA para la producción de este motor, pues el equipo de 
fundido a inyección es muy caro, pero de todos modos, IKA se ha 
asentado en el mercado argentino en forma tan sólida que pueden 
ser optimistas en cuanto a sus posibilidades de venta de unidades. 

El Rambler tiene construcción autoportante, con suspensión de¬ 
lantera a trapezoide y trasera con eje rígido suspendido sobre elás¬ 
ticos espirales. Su distancia entre ejes es de 2,74 m. y el sedán 
cuatro puertas pesa 1.340 kilos. Posteriormente se fabricarán otros 
modelos de la serie Rambler, los que incluirán presumiblemente 
la rural y los vehículos de la serie “Rambler American”, que son 
más cortos (2,54 m. entre ejes). 
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¡LOS PERSONAJES 
MAS QUERIDOS 
POR LOS CHICOS!.. 



...se presentan, todos los meses, en 



Revista mensual de 100 páginas en colores 
HISTORIETAS DE MICKEY, DIPPY Y OTROS FAMOSOS 
PERSONAJES DE WALT DISNEY, AVENTURAS DEL DR. 
OX, EL ZORRO Y EPSILON, VARIEDADES, ENTRETE¬ 
NIMIENTOS, FILATELIA, FIGURITAS. 
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PRESENTANSE 
EN TRES MODELOS 
LAS MOTOS IAPONESAS 

YAMAHA 


En una lucida ceremonia, realizada en los salones del Alvear 
Palace, tuvo lugar la presentación de los modelos de las motocicle¬ 
tas Yamaha, de fabricación japonesa. Asistieron a la misma, re¬ 
presentantes de entidades relacionadas con el automotor, de las 
autoridades nacionales y de la embajada del Japón en nuestro país. 

MOTOR S. A., firma que distribuirá dichas máquinas anun¬ 
ció planes de trabajo que culminarán con la radicación en el país 
de una planta industrial que fabricará motocicletas, con la técnica 
y procedimientos de la planta originaria. 

Asimismo, se anunció que para las competencias internacionales 
que se efectuarán en la Argentina durante el próximo mes de oc¬ 
tubre, llegarán técnicos y destacados corredores japoneses, que 
participarán con los modelos Yamaha en las carreras a efectuarse. 

Los modelos presentados tienen las siguientes características: 
Yamaha 125 cc.: Modelo YA 5; peso neto 106 kg.; velocidad, 100 
kph.; moderno sistema de suspensión; amortiguación hidráulica; 
arranque eléctrico y mecánico; carburador Amal; embrague múl¬ 
tiple de discos de pasta de acero; 4 velocidades; 10 HP. 

Yamaha 250 cc.: Modelo YD 2; peso neto 140 kg.; velocidad, 
115 kph.; sistema de suspensión telescópica hidráulica y brazos 
traseros oscilantes; arranque eléctrico y mecánico; bicilíndrica; 
14,5 HP; carburador Amal; embrague múltiple de ¿seos de pasta 
y acero; 4 velocidades. 

Yamaha 250 cc. tipo Svort: Peso neto 138 kg.; velocidad, 140 
kph.; sistema de freno adelante tipo palanca de mano, de expansión 
interna; trasero tiro pedal de expansión interna; suspensión hidráu- 
adelante e hidráulica de brazo oscilante atrás; motor 
YDS 1; bicilíndrica; 20 HP a 7.500 rpm.; dos carburadores marca 
Mikuni; embrague tipo disco múltiple en baño de aceite; caja de 
cambio con cinco velocidades de marcha adelante y accionamiento 
por pedal. 

El montaje y Service ha sido contratado con la firma Realmoto 
6.A., y en breve plazo se iniciará la construcción de una gran 
estación de servicio mecánico integral, dedicada exclusivamente al 
motociclismo. 4- 



UNA PILA DE 
COMBUSTIBLE 
MAS PODEROSA 

La obtención de una pila de combustible de baja temperatura, ca¬ 
paz de generar de 3 a 5 veces más energía por unidad de volumen 
que otras pilas similares actualmente en desarrollo, fue anunciada por 
el doctor C. G. Williams, director y administrador general de Shell 
Research í.td. F.sta investigación, desarrollada por el Centro de Ex¬ 
perimentación de Shell en Thornton, Cheshire, Inglaterra, es consi¬ 
derada un paso significativo hacia el empleo en la práctica de esta 
fuente de transformación de energía. 

"El interés de Shell en la pila de combustible —dijo el doctor Wil¬ 
liams- surge del hecho de que la industria petrolera es proveedora 
de combustibles, y nadie hasta el momento ha decidido cuál será el 
combustible más adecuado para la pila de combustible del futuro. 

En una turbina de vapor o en un motor de automóvil, entre el 
60 al 85 % de la energía contenida en el combustible es perdida por 
disipación de calor. Convirtiendo la energía de un combustible di¬ 
rectamente en electricidad en una pila de combustible sin usar un 
motor de combustión, esta pérdida es reducida a un 20-30 %. 

"Por consiguiente, el desarrollo de una pila de combustible de rea¬ 
lización práctica puede aumentar la eficiencia de producción de ener¬ 
gía, por la reducción de las pérdidas, y así contribuir a resolver el 
problema de cómo hacer frente a la siempre creciente demanda mun¬ 
dial de energía." 

Otras posibles ventajas de la pila de combustión son la reducción 


de la contaminación atmosférica por los gases de escape y el me¬ 
nor ruido. Si los problemas técnicos para desarrollar la pila de com¬ 
bustible son superados con éxito, es posible que se expanda su uso. 

ELECTRODOS ACTIVOS 


La elevada potencia especifica producida por esta pila desarrollada 
en el Centro de Experimentación de Thornton, es el resultado de 
los estudios fundamentales realizados por los técnicos de Shell so¬ 
bre electrodos para pilas. de combustible. Este trabajo ha conducido 
al desarrollo de electrodos de bajo costo y fácil fabricación, que 
son muy activos. 

El trabajo de desarrollo ha sido llevado a cabo usando hidrógeno 
como combustible, pro la pila ha demostrado la adaptabilidad para 
usar otros combustibles, y en ese sentido se harán mayores investi¬ 


gaciones. , 

La pila puede oprar con electrolitos alcalinos o ácidos. Cuando se 
opra con hidrógeno y oxígeno a una presión de 3 libras por pulga¬ 
da cuadrada, densidades de corriente de 70 amperes por pie cua¬ 
drado pueden ser obtenidas con ambos tipos de electrolitos a tempe¬ 
ratura ambiente. Si el aire sustituye al oxígeno, hay una perdida pe¬ 
queña en el rendimiento. Cuando la pila eleva su temperatura a 
60 v C, dobla su rendimiento. La ptencia obtenida pr pie cubico 
es de 3 a 5 kilovatios. , . 

Al discutir el electrolito, el doctor Williams dijo que la pila aci¬ 
da tiene una ventaja suprior prque está libre de los problemas 
ocasionados pr el anhídrido carbónico. Este gas, que esta presente 
en el aire, v también en los gases de combustión derivados de los 
hidrocarburos, destruye la actividad de los electrolitos alcalinos. 

Shell ha construido pilas múltiples de combustibles de hasta 7 cel¬ 
das pr pulgada, y se cree que unidades que tengan una potencia 
específica de 50 vatios por libra, son factibles de realizar. 

A pesar de que esta investigación muestra que son posibles avan¬ 
ces reales en el diseño de pilas de combustible, SheU por d mu 
mentó, no intenta construir mayores unidades, pues se considera de 
masiado prematuro pra predecir el curso que seguirán en su uühza 
ción las pilas de combustibles. Se connnúa la invesngacion que inclu 
ve un estudio de otros combustibles, aprte del hidrogeno. + 
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EL LAVADO 


El agua que sale de la canilla nos parece limpia, cristalina, ca¬ 
rente de impurezas. Su oolor, o, mejor dicho, su falta de color, es 
para nosotros la mejor de las garantías de su pureza. 

Eso es lo que creemos nosotros. Bajo la enceguecedora luz de 
un análisis de laboratorio, observaríamos que, aparte de sus compo¬ 
nentes químicos H 2 0, hay una cantidad tan grande de sucedáneos 
presente en el agua que la lista se nos antojaría el inventario de 
una droguería. Muchos de estos productos no nos interesan, pero en 
cambio sí deben merecer nuestra preocupación las sales calcáreas 
ue se hallan presentes en el agua “de canilla", que son las que 
ejan en el interior de las pavas y otros adminículos de cocina ese 
depósito blancuzco, entreduro, que las amas de casa llaman “sarro”. 

Estas sales calcáreas no se encuentran presentes en el agua de 
lluvia o el agua destilada, de modo que desde un principio lo ideal 
sería llenar el radiador con ellas. Hace años, muchos automo¬ 
vilistas tenían la costumbre de juntar agua de lluvia en tachos para 
sus radiadores; últimamente ha caído en desuso, pero no sabemos 
por qué, ya que sigue siendo una práctica provechosa. Evidentemen¬ 
te, es necesario tañar el recipiente colector entre lluvias, poique 
de lo contrario se llena de insectos y de suciedad. 

Cuando usemos el “agua potable", o agua común de canilla, siem¬ 
pre tendremos el problema de los sucedáneos, y entonces conviene, 
más o menos una vez por año (preferentemente al empezar los 
calores del verano), quitar este sarro que restringe progresivamente 
más y más la circulación del agua y la disipación del calor. Depen¬ 
derá, también, de la frecuencia con que sea necesario ponerle agua 
al radiador; tratándose de un motor en buen estado, con el encendido 
y la carburación a punto y el radiador razonablemente limpio, sólo 
será necesario agregar de cuando en cuando una pequeña cantidad 
para ir compensando lo que se pierde por una causa o por otra 
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(filtraciones, evaporaciones, etc.; nunca el sistema de enfriamiento 
será hermético en un ciento por ciento). De esta forma se reduce 
muchísimo la formación de sarro, ya que la cantidad de depósito 
calcáreo es, evidentemente, una función de la cantidad de agua 
nueva que debe incorporarse al sistema. 

De todos modos, el sarro siempre se juntará, a menos que usemos 
uno de los productos químicos desincrustantes o antiincrustantes que 
se venden en el comercio. De usarlos, conviene recordar que cada 
vez que se añade agua, se rebaja la concentración de desincrustante, 
tal como ocurre en zonas frías con el “anti-freeze” o descongelante. 

De cualquier forma, supongamos que hemos llegado a nuestro 
caso limite y debemos lavar el radiador. Lo primero que tenemos que 
hacer es averiguar cuál es la capacidad de nuestro sistema de enfria¬ 
miento en litros (esto aparece en el manual; si el coche es viejo y 
el manual ya no existe, conviene medir la cantidad de agua que 
sale al desagotar el radiador por el grifo de purga). Obtenido este 
dato —por supuesto que no hace falta una precisión de laboratorio—, 
se hace un compuesto de cien gramos de soda cáustica por litro de 
agua, que se hierve en un balde metálico. 

Con el motor caliente, se desagota el sistema de enfriamiento, se 
cierra el grifo de purga del radiador y se vuelca el contenido del 
balde, cuidando mucho de que no toque las manos, la ropa o la pin¬ 
tura del coche. Se coloca la tapa del radiador, y el coche se puede 
usar normalmente durante, digamos, una mañana o tres o cuatro 
horas de una tarde. De vuelta a casa, se vacía de nuevo el radiador 
y después, con el grifo de purga abierto, se coloca una manguera 
en la boca de llenado, poniendo el motor en marcha de forma que 
trabaje la bomba de agua y vaya lavando todos los restos de soda 
cáustica que pudieran quedar y que eventualmente atacan las man¬ 
gueras de goma. 







Debe notarse que la soda cáustica ataca violentamente el aluminio 
v sus aleaciones; de modo que no debe emplearse en el caso de 
motores con tapa block de este material, y si el motor Item acua¬ 
rios de aluminio, es importante no volcar soda cáustica sobre ellos. 
En estos casos conviene usar un desincrustante comercial alcahno. 

Otro problema del radiador es la oxidación o herrumbre de las 
partes ferrosas (tanque de cabecera, base, etc.)- Esto no se puede 
evitar salvo con inhibidores de óxido, porque toda agua, sea o no 
químicamente pura, tiene oxígeno por definición (H a Uji y este poco 
a poco va atacando las superficies terrosas, formando el depósito tan 
común llamado '-óxido” o “herrumbre”. Tal como el sarro, este 
depósito actúa en la fundón doblemente deletérea de obturación de 
los conductos y aislación del calor. . 

En este caso la soludón es bien sendlla, pero hay que hacerla 
efectiva con alguna frecuencia, una vez cada tres meses, por ejemplo 
(en este caso, también condicionado a la frecuencia con aue se 
añade el agua al radiador). Con el motor caliente, se a b re el 
grifo de purga y se coloca una manguera en la boca de llenado, de¬ 
jando que el agua vaya limpiando los depósitos herrumbrosos por 
simple erosión. Esta precaución se puede evitar usando un inhibidor 
de óxido. Claro que el inhibidor es mucho más caro que el agua, 
pero si no usa inhibidor tendrá que lavar el radiador con agua una 
vez cada tres meses v con soda cáustica una vez por año. 

Hemos hablado del lavado por dentro, pero también hay aue 
lavar el panal jror afuera de vez en cuando, especialmente des¬ 
pués de viajes largos en verano, cuando los cañitos se recubren de 
insectos muertos. Lávelos con un chorro fuerte de manguera, per o de 
adentro hacia afuera, porque de lo contrario regará abundantemente 
el motor. En los modelos rord V8 de antes de Ta guerra, que tienen 
el distribuidor en la ubicación maldita que es uno de los pocos defec¬ 
tos de estos excelentes coches, envuélvalo en una lona, un trapo im¬ 
permeable o una bolsita de polietileno para que no le alcance el 
detergente casero, de modo que el líquido se vaya escurriendo por 
el exterior de los cañitos; dejarlos mojados un rato, y luego enjua¬ 


gar con agua limpia. Siempre limpiará cualquier gratitud que pudie¬ 
ra haber y que reduce la capacidad de irradiación de calor. 

El hecho de haber lavado el radiador no garantiza que el motor 
tenga enfriamiento suficiente; los otros elementos del sistema de re¬ 
frigeración requieren atención, y en el caso de motores enfriados por 
aire, son los otros elementos los únicos que requieren atención, 
justamente porque falta el radiador. 

El elemento más importante de todo el sistema de enfriamien 

to es el termostato, porque es la válvula que regula la cantidad 

de agua (o de aire) que pasa alrededor del motor para llevarse 
esa cantidad de calor que no pudo convertirse en trabajo útil. Mu¬ 
chas veces el termostato es el culpable de los problemas de en¬ 
friamiento (o mejor dicho, de falta de enfriamiento suficiente), 
por lo que algunos mecánicos optan por sacarlo totalmente, de¬ 
jando el paso Ubre: éste es un error muy grande, porque sin ter¬ 

mostato, el agua circula fría durante el mayor tiempo del funcio¬ 
namiento del motor, por las razones que se dan a continuación. 

El sistema, formado por la cantidad de agua y la superficie del 
radiador, está calculado para las condiciones extremas de máxima 
potencia del motor y temperatura ambiente muy elevada; en to¬ 
do otro caso es necesario que el enfriamiento sea menor; de lo 
contrario, se consume más nafta y el motor funciona mal, por no 
estar a la temperatura correcta. El termostato regula la cantidad 
de calor, que se puede desplazar del motor al aire exterior de va¬ 
rias maneras. La más común es cuando el termostato está colocado 
en el caño de salida del agua del motor; es el tipo que se ilustra, 
en las posiciones abierta y cenada. En este, como en los otros ca¬ 
sos, hav un elemento sensible al calor, que es una sustancia que 
se dilata fuertemente al llegar a una temperatura-determinada, y 
al hacerlo desplaza un vástago que abre la válvula de paso del 
agua (o del aire). 

Puede ocurrir que. aun en coches enfriados por agua, se pre¬ 
fiera accionar el paso del aire con iguales resultados, como, por 
ejemplo, en el Fiat 600, en que el termostato abre una puerta 


DEL RADIADOR 



Termostato abierto, indicando que el coche llegó o su temperoturo óptima 
de funcionamiento. Este dispositivo es muy Importante. 


El termostato en la posición cerrada. Existen distintos tipos de termostato, 
siendo éste del tipo de fuelle que se expande con el calor. 




DI TELLA 1500 
en prueba 
de regularidad 

Dentro de pocos días —el 22 
del corriente—, se realizará una 
prueba de regularidad para co¬ 
ches Di Telia 1.500. Esta com¬ 
petencia se hará sobre el recorri¬ 
do Buenos Aires - Rosario, y los 
corredores partirán de Plaza de 
Mayo (capital federal) a las 8 
horas. La inscripción fue abierta 
para un mínimo de 250 coches 
(Di Telia 1.500), y se ha pro¬ 
gramado una serie de actos en 
la dudad de llegada y una cere¬ 
monia de homenaje, que consis¬ 
tirá en la colocación de una 
ofrenda floral en el Monumento 
a la Bandera, a la cual ha sido 
invitado el intendente rosarino. 

Una anterior actividad, orien¬ 
tada en el mismo sentido, fue la 
carrera realizada en el mes de 
abril pasado. En esa oportunidad, 
se realizó el recorrido desde Ri- 
vadavia y José María Moreno a 
Chascomús, pasando por la Ave¬ 
nida General Paz, Autopista de 
Ezeiza, Coronel Brandsen v con 
llegada en Chascomús. En esta 
oportunidad participaron 300 co¬ 
ches de Di Telia 1.500, arriban¬ 
do todos a la llegada. La compe- 
'tencia fue auspiciada por los 
concesionarios de Siam Di Telia. 

Posteriormente a la finaliza¬ 
ción de dicha prueba se sirvió 
un almuerzo de camadería a los 
participantes, en el Club de Re¬ 
gatas de Chascomús, asistiendo 
750 personas. A Ja tarde se reali 
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zaron pruebas de "karting”, y 
Alberto Rojo hizo exhibiciones 
de frenaje y saltos en rampa (al 
estilo de los recordados ''rompe- 
coches”)- La entrega de los pre¬ 
mios de esta prueba se realizó en 
una cena que tuvo lugar en el 
Automóvil Club Argentino, con 
participación de los diez ganado¬ 
res clasificados. Habló en esa 
ocasión el Sr. Roberto Garda, 



que tuvo a su cargo la organiza¬ 
ción de la carrera, y que en re¬ 
presentación de los concesiona¬ 
rios de Siam Di Telia Automo¬ 
tores, reseñó los motivos que 
habían inspirado la realizadón 
de las pruebas de regularidad, v 
que eran el deseo de vincular 
estrechamente a los usuarios del 
Di Telia 1.500. Habló también 
el presidente de la empresa, se¬ 
ñor Larsen, que hizo el anuncio 
sobre la carrera del 22. 



Método poro mantener una corriente de aguo fluyendo en el radiador. £1 
desagote se efectúa por el sistema del motor. 


situada debajo del radiador, permitiendo la salida del aire. Y, por 
fin, en los coches enfriados por aire, caso típico del Volkswagen, 
el termostato se ha inutilizado definitivamente, y por lo tanto, 
no abre más. impidiendo el paso del agua: este defecto se pone 
de manifiesto en forma inequívoca porque el agua hierve al po¬ 
co tiempo de haber puesto en marcha el motor; pero además pue¬ 
de ocurrir que alguna vez se haya sustituido el termostato por 
otro, cuya temperatura de abertura no corresponda al motor, y en¬ 
tonces el recalentamiento es más lento. En todos los casos en que 
se tengan dudas sobre el funcionamiento del termostato hay que 
sacarlo y hacer la sencilla prueba de ponerlo en un recipiente con 
agua y un termómetro: calentando el agua se verá si el termos¬ 
tato abre a la temperatura correcta o no abre para nada. 

Cuando se revisa el sistema de enfriamiento, es conveniente 
echar una mirada a la correa y a las mangueras del agua, especial¬ 
mente a la que lleva el agua caliente del motor. Correas y man¬ 
gueras deben estar en un estado razonablemente bueno; de lo con¬ 
trario, comiene cambiarlas, para evitar que se rompan en el mo¬ 
mento menos apropiado. La correa es el elemento vital en un mo¬ 
tor enfriado por aire, ya que sin ella no hay enfriamiento, y el 
motor se funde en pocos minutos, mientras que las mangueras 
son lo más importante con enfriamiento por agua, porque lógica¬ 
mente se pierde el líquido si éstas están defectuosas. 

Por último, no está de más hablar de la utilidad del termó¬ 
metro indicador de la temperatura del agua (o del aceite en los 
motores enfriados por aire). Si el coche viene equipado con ter¬ 
mómetro, es bueno que siempre esté en condiciones, y si no lo 
hay, el ponerlo es un gasto limitado que puede salvar de otros. 

Los termómetros para auto son de dos tipos: eléctricos y a di¬ 
latación. Los termómetros eléctricos son mucho más cómodos pa¬ 
ra instalar y mantener, pues constan de la unidad sensible en el 
motor y el indicador en el tablero conectados entre sí por un ca¬ 
ble, mientras que en los tipos a dilatación, hay un caño delgado 
que une a las dos paites. Este caño viene soldado de fábrica, pues 
sella el líquido interior, y no puede ni alargarse ni reponerse, 
necesitando mayores cuidados. Este tipo es. sin embargo, más 
exacto que el eléctrico, y es usado por esa razón en los coches de 
carrera, pero en los coches comunes anda perfectamente el tipo 
eléctrico, pues lo que interesa no es tanto la temperatura exacta, 
sino el no pasarse de una temperatura peligrosa, generalmente 
bien marcada en rojo en el dial. 

Existen termómetros para cualquier modelo: sólo es necesario 
recordar en los tipos eléctricos que hay que usar el voltaje que 
corresponde, o sea 6 6 12 voltios según los casos. ♦ 





¿DONDE 

ESTAMOS? 



Recibimos y transcribimos lo cario que va o continuación Se trota de una Anuncio sobre an 
accidente, una actitud inconsciente y la arbitrario reoccion de un po/íc/o.^ PA/UM'SAS^npone^de 
de lo documentación de los hechos y la persona denunciante - ' 

o ratificarse como corresponda de lo que se manifiesta. 


i testigos idóneos—, están dispuestos 


El día 14 de junto, a las 20 horas, mientras conducta mi coche por 
la calle Paraguay tuve que frenar por haberse detenido un tranvía de¬ 
lante de mi. Por la calle Paraná, a mi derecha, apareció un automóvil 
Peugeot 403 que me embistió de costado. 

Este Peugeot era manejado por una mujer que, interpelada por mi, 
manifestó, 5s« y llanamente, que no tenia frenos. Le hice notar, con 
una suficiente dosis de indignación, que tal actitud era temeraria e 
imprudente y que conduciendo en esas condiríones ponía en peligro su 
propia seguridad y la de los demás. Me respondió que tenía que ir a 
su casa y por eso se arriesgaba. 

A todo esto llego un agente (chapa í3.235, comisaria 17 9 ). Le solici¬ 
té que tomara los datos de la mujer y se negó redondamente a hacerlo. 
Le dije que el Peugeot estaba sin frenos y que era un peligro público. 
Volvió a negarse y finalmente, ante roí insistencia, opto por retirarme 
el registro y hacerme una boleta por infracción, foto de la cual adjunto. 

Pregunto a esa publicación: I 9 ¿Puede el agente negarse a iniciar 
un procedimiento por un accidente en la vía pública? 2 Q ¿Puede el 
agente negarse a comprobar una denuncia sobre una cuestión tan grave 
como lo es la falta de frenos, y dejar que continúe circulando un ve¬ 
hículo falto de seguridad ? 3 9 ¿Tiene derecho el agente a retirarme el 
registro por infracción, supuesta o no? 

Tengo testigo responsable de los hechos que relato y estoy dispuesto 
a afirmar ante quien corresponda, la verdad de los hechos que he ex¬ 
puesto. 



¿Qué opina Parabrisas de todo esto ? Reg. N v 226093 — Cap. Fed. 

Estos son los hechos y su interpretación, desde el punto de vista de 
Jos afectados. En lo que a nosotros respecta, opinamos lo siguiente: 

19 Un agente de policía tiene la obligación de intervenir en todo 
accidente y tomar nota de los datos necesarios para ios electos legales 
que correspondan. Para decir las cosas con toda dureza -y justicia—, 
es necesario señalar que la 'actitud de los agentes de policía en estas 
cuestiones, es de absoluta Falta de colaboración —por lo menos en mu¬ 
chos cosos—. El agente es remiso a intervenir, porque eso le representa 
trabajo extra y molestias que desearía evitar, pese a ser un servidor 
público y a estar pagado precisamente para eso. 

Es opinión muy (Efundida que si el agente puede escapar, escapa. 

Y si no puede, trata de convencer de aue todo se arregle sin que él 
tenga que tomar intervención. Y, finalmente, lo que es peor, sí a 
pesar de sus pocas ganas tiene que intervenir, somete al automovilista 
a una serie de calculadas molestias tendientes a desalentar a quienes 
desean hacer cumplir la ley. Lamentamos tener que decirlo, pero es 
la verdad pura. 

2^ La actitud del agente, en el caso concreto que motiva este co¬ 
mentario, es simplemente irresponsable. Un auto sin frenos, como bien 
lo dice el denunciante, pone en peligro la seguridad del mismo con¬ 
ductor v de todos los que transitan por las vías públicas —peatones o 
automovilistas—. Debería bastar la simple denuncia de un hecho tan 

5 rave, para que el coche denunciado fuera impedido inmediatamente 
e seguir circulando. No lo hizo así el agente, v ese incumplimiento de 
un deber elemental y la gravedad de la falta, debieran ser severamente 
sancionadas. Es necesario decir, de paso, que nuestros agentes de po¬ 
licía carecen del necesario entrenamiento afcerca de sus deberes y 
obligaciones. No es de ellos la culpa. Lo malo es que a esa deficiencia 
se agrega, en muchos casos, una manifiesta mala voluntad y desidia. 

39 La cuestión del derecho del agente a retirar el registro de con¬ 
ductor es un problema en discusión. La ley lo prohíbe (ver Parabrisas 
6, página 10 y página 61; en este mismo número página 84). El 
intendente, que se' guía por sus propios conceptos, dice que sí se puede. 
La cuestión va subiendo de instancia en instancia, y la practica de 
retirar el registro ha sido varias veces repudiada por los jueces. A 
pesar de estos fallos, el rearo de registro se sigue practicando. Es una 
manifiesta infracción, pero en este caso el agente no es culpable, ya 
que cumple órdenes superiores —aunque a veces lo haga caprichosa¬ 
mente y por espíritu vengativo—. Lo justo sería que el señor intendente, 
demostrando su respeto por la ley, suspendiera el retiro del registro 
v planteara la cuestión legal hasta saber si se tiene razón o no en lo 
que quiere. Lo sentimos mucho, pero parece que por ahora no hay 
señales de que esto suceda. 

En cuanto a las preguntas que se nos formulan. Deseamos ahora 
agregar algo más que el señor P. T. no ha mencionado. El incidente 
que narra viene a renovar un problema sobre el cual hemos insistido 
varias veces, y que es el de la idoneidad técnica y moral de los con¬ 
ductores. Tal como se narran los hechos, se pueden comprobar dos 
cosas; l v Que una conductora matriculada carece de capacidad para 
detener un automóvil sin frenos, actuando el freno de mano -o ma¬ 
niobrando los cambios. Y sin embargo ha obtenido su registro. 2 Que 
una conductora matriculada carece del sentido de responsabilidad e 
ignora sus obligaciones sociales, al punto de que para ir a su casa , 
arriesga la vida propia y la ajena. Y sin embargo ha obtenido su regis¬ 
tro. Si los que otorgan' estos documentos lo hicieran a conciencia, no 
habría la incapacidad técnica que señalamos. Y si el examen comprendie¬ 
ra una parte dirigida a comprobar el conocimiento de obligaciones, por 
elementales que fuesen, es probable que la conductora, motivo de 
este comentario, hubiera tenido la suficiente voluntad y conciencia 
como para no hacer lo que hizo. 

Esto es lo coala fotográfico de lo boleto de infracción que originó esto noto. 
Consideramos que es un asunto grave y esperamos obtener alguna sotis- 
fcción por parte de las autoridades. 
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nuera ruanco Mercedes en construcción (Goniálei Catán, pror. Bs. Aires) 


En el firmamento automovilístico mun¬ 
dial hay una estrella que tiene setenta y 
cinco años, pero siempre es joven. No es 
una "vedette” de l'Opera sino la estrella 
de tres puntas que simboliza la presencia 
de Mercedes-Benz en el aire, el agua y 
la tierra. Hace setenta y cinco años, dos 
precursores alemanes, Gottlieb Daimler y 
Karl Benz, empezaron a trabajar, cada uno 


por su cuenta, en la fabricación de rudi¬ 
mentarios y asmáticos "carruajes sin ca¬ 
ballos’ . Aunque los dos empezaron a tra¬ 
bajar en forma contemporánea, e indu- 
dadablemente estuiveron enterados uno 
del trabajo del otro, es una curiosidad his- 
tór ca que nunca se conocieron personal¬ 
mente los dos. . . Gottlieb Daimler mu¬ 
rió en el 1900, Benz. muchos añ 


pués. 

En 1926 se produjo la fusión de Daim¬ 
ler y de Benz, produciendo la actual Mer¬ 
cedes-Benz, que ha impuesto el prestigio 
de su sello en todas las actividades del 
mundo donde trabaja un motor. 

Con motivo del aniversario citado, la fi¬ 
lial argentina, Mercedes-Benz Argentina 


PONGALE A SU MOTOR 

MULTIPROTECCION 


Póngale el único lubrloante multlgrado, que cubre los 
grados SAE 20W, 30 y 40. Obtendrá así multlprotección 
contra todas las causas de desgaste. Esso Extra Motor 
Oil actúa como aceite liviano en frío y como pesado con 
el calor. Protege desde el arranque mismo y sigue pro¬ 
tegiendo bajo cualquier temperatura, todo el año. Pídalo 
en Esso Servicentros, Agencias y Revendedores Esso. 

ESSO EXTRA 

MOTOR OIL 4 . . . 

Unico Multigraao 
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INFORMACION 

DEL 

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO 


CONVENIO DEL A. C. A. CON LA PROVINCIA DE SAN LUIS 


El 30 de mayo ppdo. tuvo lugar, en 
la Sede Central del AUTOMOVIL CLUB 
ARGENTINO, avenida del Libertador 
1850, 8? piso, una ceremonia a la que 
asistieron el gobernador de la Provincia 
de San Luis, Dr. Alberto Domemcone, 
autoridades y funcionarios de esa pro¬ 
vincia, y el Dr. César C. Carman, Pre¬ 
sidente del Automóvil Club Argentino, 
el Secretario de la institución, Dr. Luis 
Pandra, el ingeniero Luis M. Negn, vice¬ 
presidente 29 de la entidad, y otras au¬ 
toridades y funcionarios del A. O. a. 

En la ocasión se firmaron las escri¬ 
turas, en virtud de las cuales el gobier¬ 
no de San Luis cede al Automóvil, Club 
Argentino los terrenos y construirá, pa¬ 
ra esa institución, tres estaciones de ser¬ 
vicio en las localidades de Quines (Rutas 
79 y 146), Santa Rosa (Rutas 148 y 5), 
y Nueva Galia (Ruta 148). 

Con motivo del acontecimiento, el Dr. 
César C. Carman, presidente del Auto¬ 
móvil Club Argentino, manifestó: “Este 
acto no constituye meramente un forma¬ 
lismo administrativo. Tiene un significado 
eminente, en sí mismo, y su proyección 
hacia el futuro alcanza un sentido y una 
dimensión muy especiales, por las razo¬ 
nes que voy a exponer en seguida. 

“Desde hace aproximadamente un año, 
esta institución ha ido concertando con¬ 
venios similares a los que hoy suscribirá 
con el gobierno de San Luis, con los de 
varias provincias argentinas. Por su pro¬ 
pia gravitación en la dinámica construc¬ 
tiva del Automóvil Club Argentino, por 
una parte, y en los planes de desarrollo 
y fomento de la economía y el turismo de 
los gobiernos directamente interesados, 
por la otra, esos convenios representan un 
esfuerzo tan original como concreto y 


eficiente, para dotar de ciertos servicios 
indispensables a un importante sector de 
rutas camineras argentinas, que, hasta 
ahora, no han estado siempre en la aten¬ 
ción permanente de las autoridades,, pese 
a que la expansión interna del pais ha 
ido haciendo más perceptible, cada día, 
la creciente demanda de estos servicios, 
por los usuarios automovilistas y trans¬ 
portadores en general. El solo hecho, pues, 
de que los gobiernos de San Juan, La Rio- 
ja, Catamarca, Mendoza y Neuquen, en¬ 
tre otros, hayan resuelto, cada uno por 
su lado, pero todos respondiendo a un mis¬ 
mo criterio de progreso y coincidiendo en 
una misma política constructiva, celebrar 
estos convenios con el A. C. A., importa 
al establecimiento de una poderosa fuer¬ 
za de acción coherente y orgánica, que se 
orienta positivamente hacia el futuro de 
la Nación, a través de las unidades territo¬ 
riales que la constituyen.” 

Tras de destacar el aporte, tanto eco¬ 
nómico como social, que San Luis importa, 
el Dr. Carman, dijo: “Con este acto, en 
efecto, dejamos concluido una especie de 
circuito turístico, cuya elaboración cons¬ 
tituye una aspiración hondamente sentida, 
desde muchos puntos de vista. Con la 
construcción, que confiamos en que pueda 
cumplirse a breve plazo, de las Estaciones 
de Servicio en Quines, Santa Rosa y 
Nueva Galia, y una vez realizados los pla¬ 
nes ya acordados con otras provincias, se 
afirma la posibilidad práctica de estimu¬ 
lar intensamente el tránsito carretero, es 
decir, tanto el tráfico comercial de auto¬ 
motores, como la frecuentación de las ru¬ 
tas por turistas y automovilistas en gene¬ 
ral, a lo largo y a lo ancho de toda la di¬ 
latada zona de nuestro Cuyo histórico, 
extendiéndose desde Río Negro y Neu- 


quén, hasta las mesetas y los valles de 
Jujuy, es decir, a lo largo de nuestra gran 
Cordillera. Cuando las construcciones es¬ 
tén terminadas y las estaciones dotadas 
de los correspondientes elementos de ser¬ 
vicio, las provincias de Cuyo y sus colin¬ 
dantes se habrán transformado en una 
región ideal para los turistas, aunque sólo 
sea por el hecho de que el tránsito por 
sus caminos dejará de ser una aventura 
azarosa, porque los viajeros tendrán la 
certeza de encontrar, dentro de un razona¬ 
ble lapso y distancia, el asesoramiento y 
auxilio que pudieren necesitar. Es decir, 
podrán disfrutar de esa seguridad que hoy 
está ausente en gran parte de los cami¬ 
nos argentinos. Y no necesito decir, por 
demasiado sabido, lo que eso representa 
como base para la provincia, turística y 
económicamente." 

El Dr. Carman, termino diciendo: io- 
das las consideraciones que acabo de ha¬ 
cer, por someras que sean, expresan la 
honda satisfacción que sienten las auto¬ 
ridades del Automóvil Club Argentino, 
por este alto cometido de sentido nacio¬ 
nal que les toca cumplir. Lo consideramos 
como un esencial privilegio. Y en cuanto 
personalmente me atañe, y como presiden¬ 
te de esta institución, sólo me cabe agre¬ 
gar que me siento orgulloso de poder fe¬ 
licitar, con tan justo motivo, al señor re¬ 
presentante de la noble provincia de ban 
Luis, Dr. Alberto Domenicone, por este 
paso, que puede ser muy importante para 
su desarrollo en el inmediato porvenir". 

Con una alocución, el Dr. Domemcone 
agradeció las palabras del Dr. Carman, 
y exaltó la perspectiva del convenio fir¬ 
mado. Seguidamente se instrumentó el 
mismo, y se sirvió un vino de honor. 


Canje de chapas patente de cuarta categoría de 
la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires 

* .... n i oeo 1, i-nnn o do 19 o Ifi 


Comunícase que a la numeración ya conocida hasta 
el 438.500, para el canje de chapas de cuarta categoría, 
ha sido agregada la numeración comprendida entre el 
440.000 y el 440.600, debiendo efectuar el canje en la 
calle Zavaleta 360 —los socios del A. C. A. en nuestra 


oficina de Zavaleta 353—, de lunes a viernes de 12 a 16 
horas, con la presentación del recibo patente del co¬ 
rriente año, las chapas amarillas correspondientes y do¬ 
cumentos de identidad del titular. 
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El A. C.A. propone una solución para el cruce de las rutas 1 y 2 

El A.C.A. con vistas a solucionar los problemas que existen 



El A.C.A. con vistas a solucionar los problemas que existen 
en el cruce de las rutas nacionales 1 y 2, se ha dirigido a 
las autoridades en los siguientes términos: 

"Nos permitimos hacer referencia al agudo problema que crea 
al tránsito de rodados el cruce de las rutas número 1 y 2, en 
el Km. 24.500, proximidades de Florencio Varela, provincia de 
Buenos Aires. 

En el lugar de referencia, continuación de la avenida Cal- 
chaqui y camino General Belgrano, se cruzan las rutas citadas, 
que mantienen gran tránsito en ambos sentidos de circulación, 
al punto de convertir a ese cruce en una de las más importantes 
encrucijadas de los partidos próximos a la ciudad de Buenos 
Aires. 

La situación que se presenta al automivilista en ese lugar, es 
crítica en muchas oportunidades, especialmente durante el ve¬ 
rano, al coincidir con el intenso movimiento automovilístico de¬ 
rivado de las zonas de turismo ubicadas en el suroeste de la 
Provincia. 

En el sitio de referencia hay un destacamento policial que re¬ 
gula el paso de los vehículos, evitando de ese modo los acciden¬ 
tes que, sin el mismo, a no dudarlo, ocurrirían con mucha 
frecuencia. Sin embargo, el control policial sobre los automo¬ 
tores que se dirigen hacia esta capital, contribuye al estado crí¬ 
tico a que nos referimos precedentemente. Los vehículos deben 
formar por tal motivo extensas “colas”, que han llegado, a ve¬ 
ces, a varios cientos de metros, con el consiguiente perjuicio 
y las molestias de toda índole que deben soportar los conduc¬ 
tores y acompañantes después de un largo recorrido, la mayoría 
de las veces de varios centenares de kilómetros. 

Con el objeto de evitar esos inconvenientes y hacer más ágil 
el tránsito por el lugar en cuestión, la entidad estima que ha¬ 
bría que transformar ese cruce en uno a distinto nivel, cons¬ 
truyendo los puentes necesarios para ello. Seguramente ese or¬ 
ganismo o su igual en el ámbito provincial, ha considerado nece¬ 
sario adoptar tal temperamento, pero razones de financiación 
pueden haber impedido concretar dichas obras. No obstante y 
teniendo en cuenta ese incoveniente, mientras ello ocurra, la 
entidad sugiere la construcción de un “rond-point" de un diá¬ 
metro suficientemente amplio como para canalizar con comodi¬ 
dad a esa gran corriente de tránsito. Se entiende que los terre¬ 
nos próximos a ese cruce son de propiedad fiscal, circunstancia 
que contribuiría a una solución económica de lo propuesto. 

El control policial, estimamos, debería suprimirse o efectuar¬ 
lo en otro punto de la ruta. De insistirse en el lugar mencionado, 
habría que construir una calle paralela a la ruta con capacidad 
para varios automotores, los que serian desviados por ella para 
su control o inspección, dejando expedita la ruta principal para 
el movimiento normal de los vehículos. 


PERITAJE POLICIAL DECRETO N°.6582-58 PARA AUTOMOTORES 
DADOS DE BAJA EN EL MUNICIPIO DE LA CIUDAD DE BS. AS. 

Se hace saber que desde la fecha, los automotores que se ha¬ 
llaren registrados en la Ciudad de Buenos Aires, y dados de baja 
(va sea por expediente o por devolución de chapas) y que sea 
el comprador quien efectúe el trámite de patentamienío, deberá 
cumplir con el requisito previo del Peritaje Policial, concurrien¬ 
do a Zavaleta 360, de lunes a viernes, de 7 a 11.30 horas, jun¬ 
tamente con el vendedor titular, el automotor, recibo de pa¬ 
tente y documentos de identidad de ambos. 

En los casos de ser patentados nuevamente por el titular de 
la patente, no deberá realizar dicho trámite. 


CAMINO INTERNACIONAL A CHILE 
POR PASO “LAS CUEVAS” 

El dio 10 del mes en curso quedó oficialmente clausurado el 
túnel trasandino al tránsito de vehículos automotores. 

Las nevados que durante la époco invernal se producen en la 
Cordillera de los Andes originan también la obstrucción del trán¬ 
sito por las altas cumbres del Cristo Redentor. 

Poro trasladarse a Chile —mientras subsista esa situación— 
deberán los automovilistas recurrir a los servicios del transporte por 
ferrocarril (F. C. Transandino), efectuando el embarque en Men¬ 
doza, o bien en Punta de Vacas, con destino a lo localidod chi¬ 
leno de Los Andes. 
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sonas, entre ellas autoridades nacionales, 
de la fábrica, periodistas e invitados, en 
su fábrica de González Catán, provincia de 
Buenos Aires. En el transcurso de una 
conversación con el señor Fritz Niedderer, 
director de Daimler-Benz A. G. V de Mer¬ 
cedes-Benz Argentina, S. A-, se pudo sa¬ 
ber que la M-B argentina actualmente pro¬ 
duce 250 camiones y 100 chasis para óm¬ 
nibus, por mes, en la fábrica inicial, aun¬ 
que una planta nueva aún en construc¬ 
ción permitirá ampliar sensiblemente este 
ritmo fabril, como asi también la propor¬ 
ción de elementos nacionales, actualmente 
60 % y que muy pronto debe elevarse al 
80 %. 

En el discurso del señor Niedderer. és¬ 
te puso de manifiesto que la fecha cele¬ 
braba no solamente el aniversario de una 
firma sino el día en que el transporte uni¬ 
versal comenzó una nueva época en su 
motorización. 

Mercedes-Benz Argentina inició su ac¬ 
tividad en 1951 para importar, montar y 
distribuir vehículos de Daimler-Benz A. G., 
y como meta definitiva, la fabricación de 
vehículos, comenzándose con chasis para 
camión L-311 y L-312. 

Por motivos que son del dominio públi¬ 


Tollodo di piñones y coronas poro il camión Mercedes L -312. 


co, la empresa estuvo paralizada hasta 
1959, en que reanudó su actividad, inician¬ 
do el ciclo que actualmente se desarrolla 
con todo éxito y brío. La producción pue¬ 
de elevarse a una cantidad de 600 unida¬ 
des por mes, dentro de las posibilidades 
inmediatas; y desde la reanudación de los 
trabajos en 1959, ya han salido de la plan¬ 


ta de González Catán, 5.000 vehículos. 

De las 1.350 personas empleadas en la 
Mercedes-Benz Argentina, sólo 12 han si¬ 
do contratadas desde Alemania, circunstan¬ 
cia que pone en claro la capacidad de la 
mano de obra argentina v la confianza que 
Mercedes-Benz Argentina tiene en esa ma¬ 
no de obra. 



LO QUE SU PICK-UP NECESITA 

LA SENSACIONAL 
CARROCERIA 

para su Ford - Chevrolet 
Studebaker - Dodge - De Soto 
Fargo - Baqueano - Argenta 
Rastrojera - DKW Auto Unión 


y ahora también 
< PRIMERA 

CARROCERIA MUSICAL 


milcin 


IMITADA PERO NO IGUALADA! 
BUENA POR DENTRO Y POR FUERA! 


COMODIDAD • AMPLITUD 
SEGURIDAD • ELEGANTES 
LINEAS MODERNAS 

100 unidades en exposición permanente 


4 MODELOS: 
Furgón, Semi-furgón, Rural 
panorámica y cuatro ventanillas 


ENTREGA INMEDIATA - COLOCACION EN EL ACTO 

Pida un vendedor a domicilio, acompañado por la unidad 
que usted desee. Atendemos inclusive sábados y domingos. 
Solicite a vuelta de correo folletos ilustrados. 

Enviamos carrocerías a cualquier lugar de la República. 

I VEA TODOS LOS DOMINGOS CANAL 13 A LAS 13 

§ M. R. - 9» Prop. N? «68-950 • Ind. Arg. 


Véala en nuestros concesionarios o en fábrica: 
CARROCERIAS ■ » 

titilan 

BRANDSEN 3739 - Tal. 207-8103 - SARANDI 
(alt. Av. Mitre 3600) 
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novedades desde el 


Garantizado por SO.000 km., el nuevo filtro 
para nafta VALE-RO es totalmente 
metálico, elimina el peligro de incendios y 
no tolera impurezas ni residuos. 

Lo distribuye ELMAX, Mármol 964 (922-8379), 
y lo venden estaciones de servicio y 
casas del ramo. 


r e. obe en un minúsculo estuche de cuero y se 
estira hasta alcanzar 25 cm.: es el calzador de 
viaje en acero inoxidable, útilísimo para su maletín. 
Lo encontrará en ARIEL, Galería Moderna, local 15 
(Santa Fe 1692), a % 250.—. 


Al fin, uno antena antirrobo: está diseñada 
para ser embutida en el guardabarro o 
torpedo, y se adapta a cualquier tipo de 
automóviles, y es importada de USA. 

La vende, a $ 850.—, 

LA CENTRAL Viamonte 1473 ^^00 
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En esta página 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable la vida 
sobre ruedas. 


FOTOS EMILIO MELLUSO 


Guie “protegido por «us 
astros": en una originallslma 
creación, MARTIN BASA, 
JOYEROS, componen 
este personal amuleto, para 
automovilistas, que 
contiene su horóscopo y 
señala los astros de 
su destino. Es todo de 
oro 18 Jet. y lo ofrece a 
$ 1.490.—, en: 

Arenales 1620, ler. piso, 
T.E. 44 - 8108. 


Un auxiliar y, al mismo tiempo, 
un seguro contra posibles accidentes en 
la ruta: la baliza eléctrica 
con luz raja intermitente y con 
lámpara portátil, 
que se conecta a la batería. 

Se vende en FIORE, PANIZZA 
y TORRA, con descuentos 
especiales para socios del A. C. A. 
Tourlng Club Argentino, Viamonte 1581. 


Dos productos muy prácticos, marca "Grumete': el 
liquida con sllicanes, para lustrar automóviles y 
motonetas: repele el polvo y el hollín y viene en 
Iotas de 280 cnV. Y el limpiamanos sin agua, que 
no contiene abrasivos y limpia a fondo lo piel de 
pinturas, grasas, tintas, etc.: resultará indispensa¬ 
ble para el automóvil, el taller y aún para el ho¬ 
gar. GOFFRE, CARROÑE y Cía., Viamonte 1549, 
suc. en Rosario, Córdoba, Tucumán, Bahía Blanca, 
Mendoza y Mar del Plata. 


Lo acompañará en sus viales en 
cualquier época del año, TERMIX, el nuevo 
termo de alegres colores, que conservará 
perfectamente el frío, el calor y el 
aroma de líquidos y sólidos. $ 280.—, en 
NITEROI, Galería Santa Fe, local 62 
[Santa Fe 1660). 





CARRERAS ARGENTINAS 



PANORAMA 


Cuatro competencias —tres de Turismo de Carretera, una de 
automóviles stándard- se registraron en lo que fue del mes de 
junio hasta cerrar esta edición. En la localidad de Ensenada, el día 4 
tuvo lugar la segunda edición de la competencia, inaugurada en 
1960, sobre un circuito abierto de solamente 19,8 km., totalmente 
pavimentado. Veintidós días más tarde se corría también en autó¬ 
dromo, pero muchos centenares de kilómetros más lejos de Buenos 
•Aires, precisamente en Bahía Blanca. 

El tipo de competencia de Turismo de Carretera en autódromo 
es uno que tiene sus pro y sus contra. Las ventajas son grandes: 
el organizador puede cerrar el circuito v cobrar entrada; se hace más 
fácil -o al menos digamos menos difícil- controlar los factores 
de seguridad, y el competidor aprovecha los beneficios que le re¬ 
porta un circuito pequeño, sobre los cuales ya nos hemos extendido 
en estas mismas páginas. La única objeción tiene un fondo un poco 
más profundo: ¿qué hace una máquina de Turismo de Carretera 
en un circuito pequeño y totalmente pavimentado? Es fá cil com¬ 
prender que prácticamente estamos hablando de una contradicción 
en términos; coches diseñados técnica y filosóficamente para tragar 
leguas en ruta abierta están girando en el carrusel de un autódromo 
o un circuito exurbano. No es ésta una critica de los organizadores, 
entiéndase; simplemente es un comentario sobre la curiosa marcha 
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de nuestro deporte automotor. 

No nos gusta el desdoblamiento de categorías, porque entende¬ 
mos que ya hay demasiadas en la Argentina; pero nos preguntamos 
si no vendría al caso un reglamento particularizado que admita 
coches que partan de la base de los TC actuales, pero con modi¬ 
ficaciones que permitan hacerlos “más pisteros”. Podrían tener re¬ 
formas a la carrocería, a las suspensiones, a la caja de velocida¬ 
des, etc., y serían más aptos para autódromos, y no nos olvidemos 
de una cosa importante: más seguros. Muchos contestarán que tal 
desdoblamiento implicaría la tenencia de dos máquinas por parte 
de los corredores que desearan intervenir en este tipo de carrera; 
es cierto, pero en la actualidad nos hallamos frente a un problema 
de hecho, porque aún con los reglamentos actuales únicos los re¬ 
querimientos antagónicos de distintos circuitos hacen que la ma¬ 
yoría de los volantes consagrados tenga, precisamente, dos coches, 
uno liviano y el otro pesado. . . 

La restante competencia de TC fue el del tipo clásico, es decir, de 
ruta. La organizó la gente del Pico F. C., cuyas actuaciones ante¬ 
riores han merecido la crítica elogiosa de los observadores especia¬ 
lizados. En esta oportunidad, Dante Emiliozzi triunfó, inscribiendo 
así su nombre en la tema de ganadores de junio (juntamente 



con Juan Carlos Navone, en Ensenada, y Oscar Alfredo Gálvez 
en Bahía Blanca). 

La parte menos grata fue dada por dos fallecimientos que enlu¬ 
taron fas filas de nuestro automovilismo de TC; Néstor Marinco- 
vich, o "Sandokán", el chevroletista de Arrecifes, y gran entusiasta 
del automovilismo deportivo en general, falleció en un accidente 
carretero cerca de la localidad bonaerense de San Pedro. Las actua¬ 
ciones de Marincovioh siempre se destacaron por una regularidad 
de marcha que a la postre le permitía clasificarse en puestos muy 
buenos. , _ . , 

La otra pérdida fue la de un debutante. Emilio 'Pontonero, el 
que volcó en la localidad de Winifreda durante la disputa de la 
Vuelta de La Pampa. Si bien la desaparición de Marincovich causó 
mayor conmoción' en los círculos deportivos, por el hecho de ser 
un volante conocido, no puede haber grados de diferenciación en 
lo que se refiere al pesar de todo el ambiente, tanto por el accidente 
de Marincovioh como el de Pontoriero. En un caso, se accidenta en 
forma extradeportiva un corredor cotizado; en el otro, fallece un 
debutante. .,, 

En el Autódromo Municipal, el día 18 de junio Cel mismo día 
de La Pampa) se disputó la carrera ‘‘Seis horas Supermóvil”, así 
denominada en homenaje a la colaboración realmente extraordina¬ 
ria que hace Yacimientos Petrolíferos Fiscales en beneficio del auto¬ 
movilismo argentino. Sería imposible exagerar la trascendencia que 
tiene esta generosa ayuda para nuestras carreras; sin YPF, muchas 
de las competencias ael actual calendario no se rorrerían jamás. 

En cuanto a las “Seis horas” en sí, representa la materialización 
de una aspiración largamente acariciada por quienes defienden el 
automovilismo stándard. Es necesario llegar, por medio de esta vía. 
a competencias de aliento largo en las cuales el espectáculo pueda 
ser dado en gran parte por tramos nocturnos, cubiertos en el Autó¬ 
dromo —por ejemplo— con la ayuda de los faros del automóvil 
(por supuesto que durante los meses de verano). Se habló en el 
ambiente de una “Doce horas” (organizado no por la gente de las 
“Seis horas", la Asociación Argentina de Automóviles Sport, sino 
por otra entidad), pero, al menos por ahora, los proyectos parecerían 
haber quedado relegados. Relegados, pero no, creemos, olvidados; 
a medida que crezca nuestra industria las confrontaciones depor- 


Izquierdo: largada de las Seis Horas. Abajo: Volvo y Peugeot en lucha. La 
competencia resultó interesante para los técnicos; no tanto para el público. 


DE JUNIO 


Ensenada: Navone corre en procura de la meta. Promedió 171,24 kilómetros 
por hora con su Ford V8. Sigue Palagani (&). 



tivas de largo aliento se irán popularizando como medio no solamen¬ 
te de análisis técnico, sino de propaganda. 

El único inconveniente es que el público no va. A pesar de los 
empeñosos esfuerzos de la AAAS por hacer pública su intención de 
hacer disputar la competencia, fue jfoca gente al Autódromo. No 
hay ‘‘figuras’’ en el automovilismo stándard, y contra esa dificultad 
los propugnadores de la categoría luchan sin tener hasta ahora éxito 
grande. La culpa no es de la categoría —lamentablemente los res¬ 
pectivos méritos de las divisiones de automovilismo deportivo no 
pueden aquilatarse tomando el apoyo popular como termómetro—, 
pero es un freno muy potente, porque mientras no haya público 
no habrá grandes recaudaciones y mientras no haya “bordereaux” 
no habrá consagración masiva de coches stándard. 

La competencia resultó ser un triunfo concluyente para las Alfa- 
Romeo Giulietta, que introduce al país la firma Vianini S. A., las 
que superaron a los Volvo, y en cierto modo les da una dulce "re¬ 
vancha ’ después de la casi “débacle” del Gran Premio Stándard. 

N.S.U. y Borgward stín otras marcas que han figurado en esta 
carrera; los N.S.U. ganaron su categoría en gran estilo (Guimarev- 
Galluzzi cumplieron destacada actuación llegando séptimos en la 
general) y Marcolongo-Mayorga ocuparon el sexto puesto en la ge¬ 
neral con un Isabella, detrás de los Alfa y los Volvo. 

R. H. 
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se presentaba con verdaderas posibilidades 
de figuración destacada; únicamente en el 
caso de un desfallecimiento, podrían las 
marcas opositoras (Porsche y Maserati, más 
alguno que otro Aston-Martin de tipo ob¬ 
soleto') tener concretas chances de salir 
adelante. La Maserati, evidentemente, rin¬ 
de resultados muy buenos, pero no tiene la 
robustez de las Ferrari y por otra parte la 
acción de un equipo particular, por mejor 
organizado que sea (y no hay duda que 
Camoradi lo es), difícilmente pueda com¬ 
pararse en un plano realmente equitativo 
con el funcionamiento de un equipo de 
fábrica, que inviste la representación ofi¬ 
cial de la marca y está respaldado en forma 
absoluta por los recursos de la misma. 

En cuanto a los Porsche dos litros, pare¬ 
cería que en la “carrera de potencia” estas 
máquinas han quedado más y más atrás con 
relación a las Ferrari, a despecho de su su¬ 
cesivo aumento de cilindrada (de 1.500 a 
1.600 y 1.700 c.c., ahora a 2.000), y es 
también aparente que ese aumento de ci¬ 
lindrada ha aumentado las solicitaciones 
ejercidas sobre los restantes órganos mecá¬ 
nicos, con la cual la robustez de los Pois- 
che, que en un tiempo era, prácticamente, 
legendaria, ha pasado ahora a ser un re¬ 
cuerdo (mientras tanto la Porsche no afile 
sus nuevas armas). 

En definitiva, la carrera fue, práctica¬ 
mente, un monólogo de Ferrari. + 


i ñera un éxito, pero tampoco debe reputar¬ 
se uní fracaso absoluto. Al menos el coche 
llegó, Ifrancamente superando así los pe¬ 
simistas cálculos de los fabricantes del mo¬ 
tor, qüienes no se responsabilizaban por el 
Juncwnamiento del mismo, puesto que lo 
habían preparado a insistencia de Brabham 
contra de su propia voluntad. 

En cuanto a los promedios, siguen en 
estratos francamente siderales a pesar de 
que los accidentes en pista obligan al uso 
de la bandera de precaución según la prác¬ 
tica usual en esa pista. El ganador, Foyt, 
sostuvo intenso duelo con Eddie Sachs (el 
grabado de arriba muestra los dos contrin¬ 
cantes en lucha) y sólo fue en las postri¬ 
merías de la carrera que Foyt pudo asegu¬ 
rarse el triunfo. Victoria que por otra par¬ 
te le reportó jugoso beneficio; Foyt se lle¬ 
vó a casa 117.000 dólares, o sea cerca de 
diez millones de pesos argentinos. 

Semanas más tarde, el reflector de la 
atención mundial se dirigía a Le Mans, en 
la campiña francesa de La Sarthe, donde se 
disputaba nuevamente la clásica carrera de 
las 24 horas. Por circunstancias diversas, 
entre ellas un virtual ocaso de la categoría 
sport, no hubo en realidad la intensa com¬ 
petencia entre marcas que caracterizó a edi¬ 
ciones anteriores de esta prueba, especial¬ 
mente aquellas de los grandes duelos entre 
Ferrari, Mercedes y Jaguar. 

En esta versión 1961 solamente Ferrari 


Los dos hemisferios del mundo atraje¬ 
ron en tumo la atención de los aficiona¬ 
dos al deporte automotor, trasladándose la 
acción de Indianápolis a Le Mans en tér¬ 
mino de pocas semanas, pero con diferen¬ 
cias diametrales, no solamente de locación 
geográfica, sino de concepto vital de ca¬ 
rrera. 

Las 500 Millas de Indianápolis constitu¬ 
yeron el habitual espectáculo de carácter 
ampuloso, teatral, en el cual el aspecto téc¬ 
nico del automovilismo puro pasa, al me¬ 
nos para la generalidad de los aficionados 
presentes, a un segundo plano en compa¬ 
ración con otros aspectos más llamativos de 
la competencia y sus sucedáneos. Así, por 
ejemplo, los innumerables quioscos que sur¬ 
gen como por arte de magia, los encanta¬ 
dores de serpientes, los stands de bebidas 
gaseosas y hot-dogs, los malabaristas, los 
vendedores de apócrifas reliquias de pasa¬ 
das carreras, y la enorme multitud de cu¬ 
riosos que a veces empiezan a llegar días 
y hasta semanas antes para estar bien ubi¬ 
cados cuando se abren las puertas del autó¬ 
dromo para que comience la carrera. 

Técnicamente, en esta versión de India- 
nápolis lo único sugestivo fue la participa¬ 
ción del Cooper reformado de la fábrica, 
conducido por Brabham. Por cierto, que 
su desempeñó np fue tal de introducir 
enormes reformas en el raodus vivendi de 
Indianápolis; pero, a despecho de su even¬ 
ga! clasificación, la liviandad y sencillez 
del Cooper ha hecho pensar mucho a los 
preparadores de chasis del óvalo de India¬ 
na, nó debiendo causar, sorpresa que el 
año que viene aparezcan muchos coches con 
estructura estilo Cooper, adaptada, por su¬ 
puesto, al motor Meyer-Drake, que por aho¬ 
ra parece ser lo único que rinde en India- 
nápolis. 
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NUEVOS MODELOS DE 
MOTOCICLETAS DKW 



Esta ts la nueva DKV/ 150 
cc.; más cilindrada, más 
crucero; las restantes carac¬ 
terísticas, ¡guales a las de la 
125 cc. 


La 125 Turismo tiene 
volante magnético en 
vez de encendido a 
batería. Otros deta¬ 
lles, los mismos. 


Dentro del panorama del motociclismo 
argentino, tiene importancia muv notable 
una firma nueva pero que ha hecho un 
impacto verdaderamente sensible en el 
mercado local: se trata de Ernesto Besso- 
ne S. A., productora de las motocicletas 
D. K. W. La citada firma, que fabrica 
la máquina integramente en sus talleres de 
Villa Scasso, ha presentado últimamente 
dos modelos más, que se agregan a sus ac¬ 
tuales planes de fabricación. Trátanse és¬ 
tos de la 125 c. c. Turismo y la 150 c. c. 
La primera mantiene las características de 
la ya conocida 125 De Lujo en su estruc¬ 
tura general, pero reemplaza con un vo¬ 
lante magnético el sistema de encendido 
a dinamo (con sus adicionales de bobina, 
disyuntor y baterías) del modelo citado. 

La otra máquina es, como su designa¬ 
ción lo indica, de 150 c. c., ofreciendo así 
una mayor velocidad de crucero sin afec¬ 
tar la robustez del motor. 

De esta forma, observamos cómo la fir¬ 
ma Ernesto Bessone va paulatinamente am¬ 
pliando su campo de acción con modelos 
que alcanzan cada vez más usuarios, per¬ 
mitiendo una elección sin salir de la mar¬ 
ca, que tanto prestigio mundial tiene y 
que tanto se ha vendido en nuestro país. 

En su formato, la moto D. K. W. obe¬ 
dece a conceptos clásicos y probados; así 
se observa suspensión delantera telescópi¬ 
ca, trasera por brazo oscilante con amor¬ 
tiguador. La caja de marchas tiene tres 
velocidades con accionamiento a pedal, y 
el sistema de encendido varía según el 
modelo. 




MOTOR: 120.000 Km. 


CARROCERIA; O Km .! 

esta protegida por 


UNDERSEAL 


EVITA LA CORROSION 

IMPIDE FILTRACIONES DÉ AGUA Y TIERRA 
ELIMINA RUIDOS . MANTIENE FIRME LOS PERNOS. 
UNDERSEAL, proporciono una capa de caucho rehílente, 
protegiendo la parte inferior de lo carrocerio contra 
i, sotes corrosivas, gravo, piedras volantes y humedad! 

MANTENGA A O Km. SU CARROCERIA! 
APLIQUELE UNDERSEAL! Su automóvil duroró 
más y aumentará el valor de su reventa! 
el mercado noy mucnos revestimientos 
paro subeslructuras, pero solo uno 
o base de caucho-.UNDERSEAl 


ft VERDAPERO| 

revestimiento a base de caucho para 
subestructuras aue mantiene 
siempre nu eva la carrocería! 
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PREPARA 


Continuando con la serie de notas tendientes a ilustrar al lec¬ 
tor respecto a la preparaáón de un coche de Turismo Carretera, 
trataremos en este número las mejoras a introducirse jen la sus¬ 
pensión, dirección y frenaje. 

SUSPENSION 

En materia de suspensiones no se ha innovado mucho en la 
fórmula “B”, toda vez, que la reglamentación vigente no permite 
alterar fundamentalmente el principio de diseño original de fá¬ 
brica, es decir, no es posible emplear sistemas de suspensión co¬ 
rrespondientes, a otras marcas de coches aunque correspondan al 
mismo modelo de que se trato. 

Por el contrario, en la fórmula “A" (libre) es posible alterar 
totalmente el diseño de la suspensión, y es así como hemos visto 
algunos trabajos interesantes como el de Adolfo Sogoló, que en 
su pistero construido sobre la base de un Ford modelo 1934, ha 
aplicado suspensión independiente en las cuatro ruedas. 

Para el tren delantero se adoptó el clásico paralelograrao de- 
formable con espirales, dos amortiguadores por rueda y una ba¬ 
ña antirrolido. 

En el puente trasero se adoptó un interesante eje De Dion, 
que proporciona a esta máquina magníficas cualidades de viraje. 

Las ventajas de un eje De Dion en circuitos tortuosos son bien 
conocidas en las máauinas Gran Prix, y derivan del hecho de que 
al fijar el diferencial al chasis y suprimir las cañoneras, se redu¬ 
cen las masas no suspendidas y,' por ende, los rebotes de las rue¬ 
das motrices que se traducen en pérdida apreciable de tracción. 

Por otra parte, en todos los automóviles —más aún cuando el 
par motor ha sido incrementado como consecuencia de la prepa¬ 
ración del motor— la rueda derecha tiende a levantarse del pi¬ 
so al acelerar a fondo. 

La pérdida de adherencia y el excesivo desgaste del neumático 
trasero derecho que esto ocasiona, se eliminan con el eje De Dion. 

Vamos a aclarar que se denominan masas no suspendidas, a 
las masas de los elementos vinculados a las ruedas y que, por lo 
tanto, oscilan con ellas en los rebotes. 

Cuanto mayor es la masa no suspendida, tanto mayor es la 
tendencia de la suspensión a mantener el rebote, con la desven- 
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taja ya apuntada. 

A pesar de las Cualidades mencionadas del eje De Dion, en 
carretera abierta no tendría ningún efecto beneficioso sobre la 
performance, por lo que en tales casos no se justifica su empleo, 
que complica la construcción del coche y eleva su costo conside¬ 
rablemente, no sólo por la ejecución en sí, que sería lo de me¬ 
nos, sino por la cantidad de repuestos especiales que habría de 
disponerse para el caso de una avería. En general es preferible 
contar con elementos lo más standard posible, y a eso justamen¬ 
te tiende la fórmula "B”. 

Estudiemos ahora los coches que militan en la fórmula “B", 
y comenzemos por el Ford. 

Los coches de esta marca emplean un sistema de suspensión 
a eie rígido adelante y atrás muy particular en el Ford, consti¬ 
tuido básicamente por un elástico laminar de 12 hojas, colocado 
transversalmente al chasis y vinculado a cada eje mediante ge¬ 
melos. 

Las reacciones de tracción, viraje y frenado son absorbidas 
en ambos ejes por idénticos elementos de vínculo. La tracción y 
el frenado son absorbidos por un par de riendas que al vincular¬ 
se a los respectivos ejes aaoptan una conformación triangular que 
en el vértice opuesto al eje termina en una rótula articulada en 
el centro del bastidor. 

El desplazamiento debido al rolido y al empuje axial resultan¬ 
te, es compensado por una barra Pannard en cada eje, vinculada 
por un extremo al Bastidor y por el otro a cada eje. 

En el tren delantero, el control de la transferencia de peso dr 
una rueda sobre otra por efecto del rolido en los virajes, es cfec 
tuado, como es común, por una barra de torsión transversal mon 
tada sobre bujes de goma al bastidor y conectada mediante bic 
las al eje propiamente dicho. 

La amortiguación en todos los casos en el coche standard li 
proporciona un juego de amortiguadores rotativos Ford-Houdaille, 
a razón de uno por rueda. Si bien las cualidades de suspensión 
y amortiguación de los elementos descriptos resultan ser efica¬ 
ces en el automóvil tal como sale de fábrica para cumplir una 
función puramente utilitaria, no ocurre lo propio cuando ese mis¬ 
mo coche es preparado para competir. 

La suspensión en tal caso será demasiado blanda con un pe- 


UN TURISMO ÜE CARRETERA 


riodo de oscilación muy grande, lo que la toma perezosa y de 
lenta respuesta. ■ , . , 

Un coche de carrera que debe desplazarse a velocidades que 
orillan los 200 kilómetros por hora, debe salvar con dureza las 
irregularidades del camino con la prácticamente total desapari¬ 
ción de las muelles oscilaciones de la suspensión que ocasiona¬ 
rían pérdida de estabilidad y adherencia al piso. 

En una palabra, debe endurecerse la suspensión reduciéndose 
el período efe oscilación, a cuyo efecto tanto en el elástico delan¬ 
tero como en el trasero se colocan dos hojas extras, una por en¬ 
cima de la hoja maestra, tomando parte de los ojales extremos 
como medida de seguridad, y la otra ñor debajo. 

De esta manera aumenta la velocidad de acción y reacción elás¬ 
tica de la ballesta, que es lo que nos proponíamos, pero esa ma¬ 
yor energía elástica requiere una más enérgica y rápida amorti- 

Diseño de suspensión 



guación de las oscilaciones, a cuyo efecto se acostumbra agregar 
un amortiguador más por rueda. Se logra de esta manera la con¬ 
dición óptima para la dura marcha en carretera. 

Es indudable que una mejora como la que se ha expuesto tie¬ 
ne también sus variantes, tal el caso de quienes en lugar dé em¬ 
plear amortiguadores rotativos Ford, adoptan el sistema telescó¬ 
pico tubular, y a su vez existe la variante intermedia de mante¬ 
ner el amortiguador rotativo del chasis standard adoptando co¬ 
mo adicionales los tubulares. 

La barra Panhard, así como el estabilizador de rolido, se man¬ 
tiene sin variantes en el tren delantero, así como la primera en 
el eje trasero. 

Destacamos que para los modelos 1947/48, la Ford vende un 
juego de soportes originales para montar amortiguadores tubula¬ 
res tanto adelante como atrás. En el eje trasero, el montaje es 
simplísimo, ya que el soporte se toma directamente a dos aguje¬ 
ros de las bridas de las cañoneras, pero adelante el soporte debe 
rá soldarse a remacharse. 

Un dispositivo muy interesante es el estabilizador dinámico 
que se coloca en la cola del coche y contribuye enormemente en 
los virajes a evitar las coleadas. 

Es interesante destacar que algunos preparadores han adopta¬ 
do en sus chasis Ford una suspensión independiente a espirales 
modelo 1949, el primero de esta marca en que se abandonó la 
ballesta transversal. 

En el Chevrolet, el concepto de preparación de la suspensión 
es, por supuesto, el mismo; no obstante, hay diferencias substan¬ 
ciales en el diseño. 

Los coches Chevrolet del modelo 1937 al 1940 inclusive ve¬ 
nían de fábrica con dos tipos de suspensión en el tren delantero, 
a saber: independiente en los modelos de lujo y a eje rígido en el 
standard. 



Dttoiit PHIPHI 

múnmente en los coches Ford j que excepto el 
segando amortiguador por rueda monticne el 
diseño de fábrica, aunque con dos ho¡ot más 
en la ballesta. 





Como el lector tal vez recordará, los modelos de lujo del 1934 
al 38 traían la suspensión independiente Dubbonet a brazo arras¬ 
trado, que para carreras fue descartada desde un principio. 

Del modelo 1939 al 40, la cupé de lujo tenia suspensión in¬ 
dependiente a espirales, y la standard, con eje y ballestas. La amor¬ 
tiguación posterior es similar en todos los modelos. 

A diferencia del sistema Ford, las ballestas del Chevrolet son 
paralelas a los largueros tanto adelante como atrás, siendo idén¬ 
ticos asimismo el montaje en ambos ejes con su ojal anterior ar¬ 
ticulado al chasis mediante un pasador, mientras que el ojal pos¬ 
terior va conectado al bastidor con interposición de un gemelo. 

Los dos elásticos delanteros, al igual que en los traseros, son 
de 8 hojas cada uno en la cupé standard 1937/40, pero para 
correr se le agrega uña hoja adicional a cada uno o directamente 
se aplican los elásticos del furgón, qtie ya vienen provistos de 
9 hojas. 

Para las suspensiones con ejes de fábrica, el Chevrolet trae 
un amortiguador hidráulico de simple efecto del tipo de brazo 
en cada rueda, los que deben suprimirse para substituirlos por 
2 amortiguadores de doble efecto, va sean telescópicos tubulares 
o rotativos del tipo Ford para cada una de las cuatro ruedas. Me¬ 
jora notablemente la estabilidad con el agregado de una barra 
de torsión antirrolido al tren delantero. 

También en el Chevrolet se puede aplicar un estabilizador di¬ 
námico de viraje, en la misma forma que en el Ford. 

DIRECCION 


1 anto en el Ford como en el Chevrolet, el sistema de dirección 
en la mayoría de los casos no experimenta variantes; sin embar¬ 
go, no hay limitaciones reglamentarias en este rubro, por lo que 
en definitiva .se debe adoptar una solución de compromiso. 

En efecto, para el uso en pista o en circuitos como en el de 
la Vuelta de las Sierras de Córdoba, sería preferible un meca¬ 
nismo de dirección con la menor desmultiplicación posible, mien¬ 
tras que en carretera, donde se vira poco, la mejor es la desmul¬ 
tiplicación original. 

Como el número de competencias en carreteras es mucho ma 
yor que el correspondiente a circuitos, la mayoría mantiene el 
mecanismo de dirección original. No obstante —hay quien lo 
hace—, es factible variar fácilmente dentro de ciertos límites la 
desmultiplicación, bastando para ello cambiar el brazo Pitman ori- 


Suspensión delantera Cheyro- 
let con eje rígido, en sus mo¬ 
delos 1937-40 y que ho sido 
reformada con dos amorti¬ 
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ginal por otro más largo para reducirla, tomándola más directa 
y de más rápida respuesta, aunque exigirá más esfuerzo de parte 
del piloto. Si se desea desmultiplicarla más, se hará lo contrario, 
es decir, se usará un brazo Pitman más corto que el original. 

Destacamos, por si el lector no lo sabe, que se denomina bra¬ 
zo Pitman al brazo de mando de la caja de dirección. 

FRENOS 

Todos los modelos Chevrolet, en Turismo Carretera, excepción 
hecha de los cupé 1932/34; traían ya de fábrica frenos hidráuli¬ 
cos, no así el Ford, que recién a partir del año 1939 adoptó tan 
importante mejora. 

A pesar de todo, tanto en el Ford como en el Chevrolet es preciso 
hacer una reforma general del sistema de frenos para adecuarlo 
a las nuevas condiciones de trabajo exigidas por el coche prepa¬ 
rado para correr a altas velocidades. Veamos cómo están construi¬ 
das originariamente en cada una de estas dos marcas. 

El Chevrolet, en todos los modelos del 1938 al 1953, porta- 
campanas de 11 pulgadas de diámetro tanto en las ruedas delan 
teras como traseras. 

En los modelos del 1938 al 50, son también idénticos en cuan¬ 
to al ancho de las campanas, que para las ruedas delanteras y tra¬ 
seras es de 1 44 de pulgada, mientras que en los modelos del 1951 
al 53, las delanteras son de 2 pulgadas dé ancho, y en la parte 
trasera, de 1 44 de pulgada. Por lo tanto, en todos los casos, si no 
se dispone de otra cosa, puede usarse adelante las campanas del 
modelo 1951 al 53, debido al mayor ancho y, por ende, mayor 



superficie de cintas; sin embargo, se han logrado muy buenos re¬ 
sultados empleando campanas delanteras de camión, que propor¬ 
cionan a la vez un mayor diámetro. 

Claro que lo mejor es usar campanas especiales de aluminio, 
como lo hace Oscar A. Gálvez y algunos otros volantes, no sólo 
por el mayor tamaño posible —que puede ser el máximo admiti¬ 
do por la llanta 16—, sino muy especialmente por la mayor ca¬ 
pacidad del aluminio de disipar el calor generado en las frena¬ 
das, aunque debe destacarse que la superficie de separación del 
suncho con la campana reduce mucho el coeficiente de conduc¬ 
tibilidad. 

Cualquiera sea la solución que se adopte, debe préverse una 
buena ventilación de los frenos, ya sea perforando el plato porta- 
patines o bien recortándolo en sus bordes anterior y posterior, y 
agregando deflectores de chapa para guiar el aire al interior de 
las campanas y luego , en su salida de ellas. 

El Ford para los modelos del 1938 al 48, porta-campana de 
12 pulgadas, con un ancho de 1 44 de pulgada, pero para lograr 
un superior frenaje se suelen emplear campanas del Lincoln del 
49 a! 51, que si bien son de 12 pulgadas, tienen la ventaja de 
presentar un ancho de 2 44 de pulgada, mayor que en el Ford. 
Para las ruedas traseras se mantienen las campanas de 1 44 de 
pulgada o pueden también emplearse las de Lincoln. Para las 
ruedas delanteras no sólo se usan las campanas de Lincoln, sino 
también el plato, los patines y los cilindros de ruedas, que por 
estar montados según el sistema duoservo Bendiz —patines flo¬ 
tantes—, constituyen la mejor solución al frenaje del Ford. 

Si se quiere trabajar un poco, podrían mejorarse mucho más 
las cosas adaptando campanas de camión Ford F-600, que tienen 
un diámetro superior y son más anchas. Para los frenos delan¬ 
teros conviene usar cintas tejidas en vez de moldeadas, por Ce- 
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hn cuanto al sistema hidráulico en sí, el Chevrolet trae bom¬ 
ba maestra de 1 pulgada, mientras que en las ruedas delanteras 
se emplean cilindros de 1 3/16 de pulgada y de 1 W de pulga¬ 
da en las traseras. Por su parte, Ford usa bomba maestra de 
1 1/16 de pulgada y cilindros de doble diámetro de 1 y 1 3/8 de 
pulgada resepctivamente para adelante, y 1 y 1 V6 de pulgada 
para atrás. 

De hecho, los frenos de cualquier vehículo deben ser segu¬ 
ros, más aún si se trata de un automóvil de carrera, y con este 
propósito el uso de doble bomba con canalización independiente 
para las ruedas delanteras y traseras es un eficaz expediente. 

Si queremos ir más allá, desde luego que llegamos a lo mejor 
con el empleo de un servofreno, en cuyo caso la bomba maestra 
conectada directamente al pedal puede ser de 1 V4 de pulgada 
de diámetro. 

El autor de esta nota está realizando ensayos con frenos a dis¬ 
co especialmente construidos para automóviles Turismo de Ca¬ 
rretera, con lo que se espera lograr los mejores resultados, espe¬ 
cialmente en circuitos tortuosos o de montaña. 

En la selección de servofreno puede optarse por cualquiera 
de los existentes en plaza, ya sea los de camiones guerreros Che¬ 
vrolet, o bien el del Dodge o Ford, todos éstos de gran capaci¬ 
dad y accionados por vacío. 

Con las limitaciones que se acaban de expon’er, se podrán 
obtener buenos resultados con el chasis; sólo nos resta conside¬ 
rar la preparación del motor, que será tratado en el próximo nú¬ 
mero. 
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ner superior resistencia a la fatiga al variar muy poco el coefi¬ 
ciente de rozamiento con la temperatura. 

Para el Chevrolet, podemos respetar lo mismo que hemos di¬ 
cho en el Ford. 



COMO CONSTRUIR 


En esta cuarta y última nota daremos ciertas consideraciones generales 
referidas al comportamiento del kart en la curva y en la recta y algunas 
normas para corregir o aumentar las tendencias determinantes del ve¬ 
hículo en lo que respecta a la tenida a la pista. 

Un vehículo puede ser subvirante o sobrevirante según los valores 
relativos (entre otros) de la deriva del neumático (torsión por efectos 
de una solicitación lateral), como sería la fuerza centrífuga en y du¬ 
rante una curva. Un automóvil de cuatro ruedas a motor, en nuestro 
caso un kart, puede tener un comportamiento neutro en la curva, en el 
caso en que la deriva del neumático sea igual para las cuatro ruedas. 
En este caso se establece la posibilidad de doblar cada vez más veloz¬ 
mente hasta el momento en que ambos ejes, anterior y posterior, sobre¬ 
pasen el h'mite de adherencia. Sin embargo, en el movimiento rectilíneo 
(estabilidad en la recta), este tipo de vehículo es menos estable que 
uno en el que se manifiesten claramente las características-del subviraje. 

Una cuestión se plantea entonces, y es cuál será el equilibrio ideal de 
un vehículo, tanto para el comportamiento en recta o en curva. 

Para el piloto avezado, la mejor solución será aquel kart que sea sub¬ 
virante para solicitaciones laterales de reducida intensidad (estabilidad 
longitudinal), y neutro dmante las solicitaciones fuertes (curva). Luego, 
un conductor aue pudiera variar a su gusto estas características tendría 
sin lugar a dudas, una ventaja apreciable sobre sus competidores, ya que 
podría adaptar el comportamiento del kart al tipo del circuito en que 
corte. 

Si tiene rectas muy largas, conviene indudablemente que el kart ma¬ 
nifieste claramente la tendencia al subviraje. Por el contrario, si se forma 
a través de muchas curvas y rectas cortas, debe ser buscado el equilibrio 
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entre las dos tendencias, ya que permite una velocidad mayor en curva. 
Sin embargo, es necesario hacer una salvedad: un automóvil de compor¬ 
tamiento neutro en curva dobla muy bien, pero llega y sobrepasa a la 
vez el limite de adherencia de ambos ejes sin previo aviso, produciéndose 
el derrape de las cuatro ruedas, y por consiguiente, la salida de pista. Un 
automóvil con subviraje despega primero las ruedas delanteras, y uno 
con sobreviraje, las traseras (colea). 

En ambos casos, el conductor tiene un anticipo de lo que está por 
ocurrir, y puede corregir la tendencia, ya sea con el volante de dirección, 
con el acelerador o con ambos a la vez. En el caso del automóvil de com¬ 
portamiento neutro no hay anticipo alguno. 

Este problema es de gran importancia. La fábrica Mercedes Benz di¬ 
señó para sus últimos automóviles de carrera un eje trasero que permi¬ 
tía un decidido subviraje en la recta, neutralizaba las dos tendencias du¬ 
rante las fuertes solicitaciones laterales producidas en las curvas -y, por 
último, cuando el límite de adherencia del automóvil llegaba a un valor 
crítico, le imponía un ligero sobreviraie, que al iniciar un pequeña "co¬ 
leada" avisaba en cierto modo al conductor de lo que estaba sucediendo. 

Esto es punto menos que imposible para lograr un kart, ya que en el 
caso del automóvil con suspensión juegan otros factores, tales como la 
inclinación de ks ruedas delanteras y de las traseras en sistemas de sus¬ 
pensión independiente y eje de Dion, distinta dureza en ambos trenes, 
posibilidad de acoplamiento de una barra antirrol, etcétera. 

Sin embargo, a pesar de su mecánica elemental y de las escasas posi¬ 
bilidades de diseño que ofrece, es posible corregir o aumentar ciertas 
tendencias (sobreviraje o subviraje), de acuerdo con las necesidades del 
circuito. 



La absoluta falta de suspensión del kart, salvo la natural de las cu¬ 
biertas infladas, seria una gran ventaja para sus condiciones de manejo 
en el caso de contar con un circuito perfectamente liso, cosa que no ocu¬ 
rre en nuestro medio. Las actuales pistas de karting son rugosas o de su- 
nerficie quebrada, cuando no resultan de tierra mal apisonada. Las ruedas 
del automóvil, al carecer de suspensión y de amortiguación, no siguen d 
contorno del terreno, y lo hacen en menor medida cuanto mas se aumen- 

W Suponemos un automóvil, en nuestro caso un kart, con tendencia al 
sobreviraje. Lanzado a velocidad en una recta, recibe una pequeña soh- 
citación lateral, que puede ser un golpe de viento o un montículo o de 
presión abordado con las ruedas de un lado. Bajo este efecto, las cuatro 
ruedas se deslizarán en un cierto sentido. Si el tren delantero se deshza 
menos que el trasero, el automóvil se autoguiara en contra del esfuerzo 
lateral. Entonces sigue una trayectoria curva, v la fuerza centrifuga an 
producida aumentará el esfuerzo lateral inicial, incrementando los res¬ 
pectivos deslizamientos de las ruedas en proporción a los primarios so¬ 
breviniendo una situación completamente inestable que debe ser corre¬ 
gida con golpes de volante. Este efecto es el de sobreviraje u oversreer. 

El efecto contrario es producido cuando el deslizamiento de las ruedas 
delanteras es mayor que el de las traseras, desde el momento en que el 
auto dobla ligeramente en el sentido del esfuerzo lateral (viento de lado, 
etc.): como si cediera a su empuje, generan una fuerza cenmtuga en 
dirección opuesta que tiende a neutralizar el esfuerzo lateral inicial. Esto 
es lo conecto, y se llama subviraje o understeer. 

En un kart, estas situaciones se producen continuamente, de donde 
se traduce la importancia de. un buen comportamiento 

La mayor parte de los karts tienen características de sobreviraje. im¬ 
puestas en cierta medida por las mismas dimensiones y reglamentaciones 
del vehículo, que llevan en general a una tendencia exagerada de carga 
estática sobre las ruedas traseras. Sin embargo, existen ciertos factores 
o componentes del vehículo susceptibles de modificar o corregir, que 
pueden transformar las malas tendencias ya sea empleados solos o en 
conjunto, con los cuales puede lograrse un correcto equilibrio. 

Estas soluciones serian: .. 

I 9 . Re-distribución de. peso, buscando una mayor proporción sobre 
las ruedas delanteras. En los automóviles de motor adelante esto se 
consigue más accidentalmente que por diseño, dado que la razón de po¬ 
ner el motor muy adelante no es otra que aumentar la capacidad in¬ 
terior. 

2 9 . Aumento de la presión en las cubiertas traseras, con lo que se 
reduce el deslizamiento lateral u oblicuo de las mismas en relación con 
las delanteras, dado que las cubiertas infladas a mayor presión tienen 
más poder de adherencia que las menos infladas. 


A través de estas notas hemos pretendido dar un panorama claro de 
lo que presupone el armado o la construcción de un kart, que es prácti¬ 
camente el primer paso en el deporte automovilístico. Siguiendo las ins¬ 
trucciones generales que se han expuesto, pueden lograrse una realiza¬ 
ción exitosa sin contar con excesivos medios mecánicos o recursos extra¬ 
ordinarios. Una cosa debe ser tenida en cuenta, y es que la gran ca¬ 
pacidad industrial o económica sólo puede suplirse en estas disciplinas 
con genio y conocimientos. 


En un circuito veloz como lo era el Velódromo Municipal de la Ciudad 
de Buenos Aires, convenio evidentemente un automóvil con definidos ca¬ 
racterísticas de subviraje, que si bien limitan algo la capacidad de viraje 
de una curva, confieren uno excelente estabilidad longitudinal. No hay 
que olvidar que por efectos del pronunciado peralte, las curvas amplias 
del Velódromo se transforman prácticamente en rectos. 




O ARMAR UN KART 



3 9 . Colocación de cubiertas más grandes en el tren trasero que en 
el delantero. Qjn relación al peso y a la velocidad del automóvil, las 
ruedas más grandes tienen un poder de adherencia mayor. Este pun¬ 
to y el número dos, inmediato superior, pueden combinarse con muy bue¬ 
nos resultados. 

4°. Diseño del sistema de dirección que permita una inclinación hacia 
afuera de la curva de la parte superior de las ruedas delanteras. De este 
modo pierden poder de curva, al contrario de lo que ocurre con una 
motocicleta en una curva, que gana adherencia inclinándose hacia aden¬ 
tro, en la medida en qué la velocidad y el radio de la curva lo per¬ 
mitan. 

Con el empleo racional de estas cuatro soluciones puede lograrse el 
efecto deseado. En el caso de necesitar un resultado opuesto al anterior, 
esto es, darle más sobreviraje, se emplearán las mismas soluciones bajo su 
firma opuesta; por ejemplo, en el primer caso, se retargará el tren tra¬ 
sero. 

Prácticamente oonviene probar primero con diferentes presiones de neu¬ 
máticos, teniendo especial cuidado en efectuar las pruebas en una misma 


En esta fotografía alcanza a percibirse el camber inverso de las 
ruedas delanteras. En el momento de la curva, la ruedo del lodo 
interior tiende a inclinarse en el sentido de la curva, en tonto que la 
exterior va tomando una posición veri ¡col. Con esto se pretende que el 
deslizamiento de los neumáticos delanteros disminuya en relación con el 
de los traseros. 


cuva y recta, con la misma velocidad y anotando los resultados. Si el 
efteto así conseguido no es suficiente, puede probarse con cubiertas más 
glandes atrás (para el caso de requerir subvifaje), estableciendo dife¬ 


rencias de presión. 

Liego las otras dos soluciones, que presuponen un 
más importante, pero necesarias si las primeras no son 
el bren comportamiento del vehículo. ▼ 


esfuerzo técnico 
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LA VUELTA 
AL MUNDO 
EN DIEZ 
METROS 
DE PAPEL 


¿Quién de nosotros no ha ensayado -o al menos no ha escuchado— el consabido chiste de 1 
“¿me hace una rebaja por metro?”, que frecuentemente acompaña la subida a un tranvía u óm¬ 
nibus de una familia nutrida o grupo de personas que viajan juntos? No sabemos si KLM hizo 
una rebaja en este caso (suponemos que no, porque la Asociación Internacional de Transporta¬ 
dores Aéreos, organismo encargado de estabilizar los precios de pasajes, frunciría seriamente 
el ceño,..), pero lo que sí sabemos es que dos boletos de avión, expedidos respectivamente a los 
señores Lorenzo Soriano (presidente de la firma Algamar S. A.) y Héctor Marcellini (asesor de 
la misma empresa) suman un largo total de diez metros, y su itinerario abarca una verdadera 
vuelta al mundo en diez metros de papel. Los citados funcionarios, que viajan a los efec¬ 
tos de estudiar el tratamiento e industrialización de las algas marinas, han partido de Bue¬ 
nos Aires y recorrerán: Lisboa, Madrid. París, Londres, Amsterdam, Düsseldorff, Frankfurt, 
Munich, Viena, Atenas, Estambul. El Cairo, Beirut, Ammán, Bagdad, Basra, Bahrein, Ka- 
rachi, Nueva Delhi, Bombay, Madras, Calcuta, Bangkok, Saigón, Singapur, Hong Kong, 
Portland, Manila, Taipei, Okinawa, Tokio, Honolulú, Vancouver, Seattle, San Francisco. 
Los Angeles, Nueva York, Tampa, Miami, La Habana, México, Guatemala, San Salvador, 
Tegucigalpa, Managua, San José, Panamá, Bogotá, Quito, Guayaquil, Lima, Santiago de 
Chile, Buenos Aires. 

Los señores Marcellini y Soriano aparecen sosteniendo el boleto, o mejor dicho, los dos 
boletos de cinco metros cada uno, con la grácil ayuda de una recepcionista de la empresa. ♦ 
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Por Roberto Hosne 


• En las competencias standard el usuario se “ve" correr. 

• El motociclismo del interior cuenta sus adeptos por miles. 

• Marcas nacionales jerarquizadas por el deporte. 

Un experto de nuestro motociclismo deportivo señalaba: "Es 
natural y comprensible la extraordinaria evolución alcanzada por 
las competiciones provincianas. Concurren miles de aficionados 
a presenciar un espectáculo satisfactorio, protagonizado por mar¬ 
cas que poseen el 90 por ciento de los usuarios argentinos. Es co¬ 
mo verse correr uno mismo’’. 

En efecto, las pruebas standard asumen un rasgo particular pa¬ 
ra el aficionado, ya que aquéllas llevan a la pista de competición 
a las marcas de mayor divulgación. Entre el usuario y la pista 
se establece “una familiaridad 1 ' y ésta se produce a través ae la 
marca: las '‘Güera", "Zandía - ”, "Puma”, "Tehuelche”, “Siam- 
bretta", “Vicentina", “DKW”, “Cleri” y otras máquinas equipa¬ 
das con motor Sachs Televel, que, de la versión habitualmente 
utilitaria, pasan a brindar la sugestión del veloz fragor competi¬ 
tivo. 

Las experiencias que deparan las pruebas de este carácter están 
proporcionando diversos y productivos resultados, cuyos dos as¬ 
pectos más sobresalientes son: el incremento de la capacidad téc¬ 
nica de preparadores de máquinas standard, mecánicos y usuarios 
y la concreción de espectáculos que gozan del favor de millares 
de aficionados. 

Sería largo enumerar los sitios del país donde se llevan a cabo 
competencias (ya fuere sobre pistas ae tierra o asfalto), pero se 
impone destacar a Pergamino, Adrogué, Coronel Pringles, Salli- 
queló, Bahía Blanca, Mar del Plata, Rufino, Tres Arroyos, El 
Trébol, Chivilcoy, Coronel Suárez, Miramar, Villa María, San¬ 
ta Rosa, Junín, Rosario, Rafaela, Jujuy, San Andrés de Giles, 
Neuquén, Resistencia, Corrientes, Paraná, Baríloche, Córdoba, 
La Plata y muchas localidades de Buenos Aires, Santa Fe, Cór¬ 
doba, Entre Ríos, La Pampa, Salta, Mendoza, San Juan, Río Ne¬ 
gro, Tucumán, etcétera. 

LA BASE DEL EXITO 

Hay quienes sostienen que la gran difusión del motociclismo 


en el Gran Buenos Aires y el resto de las provincias argentinas 
se debe a la tradicional y ávida sensibilidad deportiva que siem¬ 
pre caracterizó a “la gente del interior". Esto es particularmente 
cierto y, si se pretende esgrimirla como única explicación, es exce¬ 
sivamente simplista. El progresivo auge del motociclismo deporti¬ 
vo standard tiene motivaciones más profundas y, en definitiva, 
es la resultante de una eficaz evolución de esta especialidad me¬ 
cánica. 

Es digno de destacar que los preparadores de máquinas standard 
parten ae una misma base: las posibilidades son parejas en lo 
que respecta a la preparación, y el mayor éxito es el premio a la 
capacidad. En todo esto hay un gran margen para la imagina¬ 
ción, la experimentación y la cultura mecánica en sus formas más 
rigurosas. Sabemos que una máquina especial que viene de otros 
países no permite ya ninguna innovación; sólo acepta reparacio¬ 
nes. En cambio, la máquina standard lo permite todo y es por es¬ 
ta causa que la labor del preparador asume ribetes de creación 
cuyas experiencias pueden ser asimiladas por los establecimientos 
nacionales y, en última instancia, redundan en un verdadero be¬ 
neficio para el usuario. 

Por otra parte, el motociclismo deportivo de máquinas standard 
es el que mantiene vivo el “semillero” de corredores e incremen¬ 
ta el plantel de ases. Además, el factor económico no es prohibi¬ 
tivo y con una mínima erogación es posible preparar una máqui¬ 
na en serie. 

LAS CILINDRADAS IMPUESTAS 

Las dos categorías que sustentan este espectáculo deportivo y 
promueven la atención del público son la 100 y la 175. Son 
abundantes los circuitos de tierra, donde para mantener el es¬ 
pectáculo se requiere velocidad y esas categorías lo logran en la 
medida de lo deseable. Los expertos de las pruebas standard des¬ 
tacan las propiedades del motor Televel (100 cc.) por su ‘pique 
V su maniobrabilidad en circuito de tierra, muy en especial en 
los de 400 ó 600 metros. Este motor, que tiene sus mejores adep¬ 
tos en el interior, donde es llamado “motor Puma", tuvo en em¬ 
prendedores mecánicos cordobeses la posibilidad de aumentar su 
potencia. En cuanto al “Zanella”, se destaca la eficacia de esta 



Aspecto pardal del circuito de Adrogué. Obsérvese la cantidad de pública asistente; 
este salo estadio congrega un promedio de ocho mil aficionados. 


máquina en circuitos largos o circuitos parque (con muchas cur¬ 
vas;, ya que su caja de cuatro velocidades permite aprovechar 
mejor la potencia del motor y aumentar su rendimiento. 

En la 175 cc., el "plato fuerte” esperado por el público, di¬ 
versas máquinas han demostrado buen rendimiento. Se destaca 
a la Güera por su adaptabilidad a la tierra: su motor "sale de 
abajo”, es decir, arranca con alta velocidad inicial, tiene buen 
‘pique’'. 

Estas marcas, como otras de origen nacional, no sólo dan satis¬ 
facciones por su rendimiento deportivo, sino que por ser locales 
no presentan problemas para la adquisición de repuestos y la 
preparación insume pocos gastos. 


ESPECTACULO Y TECNICA 

Es sabido que la concurrencia a los circuitos donde se desarro¬ 
llan las pruebas standard es importante: se logran excelentes re¬ 
caudaciones, y los premios distribuidos entre los corredores son 
suculentos. Esto hace reflexionar a los especialistas y, en gene¬ 
ral, se admite que el motociclismo se fomenta en el país desde 
esos circuitos. El aficionado que concurre a esos espectáculos de¬ 
muestra ser un buen conocedor de su marca. El también ha caído 
bajo el influjo de la competición y satisface su curiosidad mecá¬ 
nica que, finalmente, le reporta un beneficio práctico o utilita¬ 
rio. Por lo menos, los desperfectos corrientes ya no lo tomarán 
desprevenido. Esto en el caso de que no sienta una repentina vo¬ 
cación por la velocidad y se disponga a "preparar” su máquina 
para competir , cosa que en su momento les ocurrió a muchos 
corredores hoy convertidos en ases. 

La máquina de serie en carrera no ofrece herméticos secretos 
a los espectadores. Estos saben que no son muchas ni tan com¬ 
plicadas las innovaciones que requiere la motocicleta standard 
para competir. La simple noción de esta circunstancia es la que 
motiva que la valoración de la prueba .no distinga solamente al 
corredor, sino también a la marca de la que él mismo es posa¬ 
dor. El diálogo es, entonces, más íntimo y, de alguna manera, 
el espectador está también "corriendo” desde la tribuna o desde 
los costados de la pista. 

ASPECTOS TECNICOS Y MECANICOS 

La mecánica standard, si bien no pone límites para la inventiva 
y siempre le presenta nuevos problemas al preparador, tiene im¬ 
portantes beneficios o facilidades: la consecución de repuestos es 
cosa fácil (salvo que se trate de alguna máquina extranjera, pe¬ 



ro esto no es lo corriente). Esta especialidad deportiva ha teni¬ 
do, incluso, favorables efectos sobre la fabricación de repuestos 
en el orden local. Ya casi se prescinde de pistones importados y 
ha impulsado el mejoramiento de fabricación de estos repuestos 
como de las válvulas, muñones y casquillos cuya importación tam¬ 
bién es escasa. 

Por otra parte, señala lo que es importante resolver dentro de 
la fabricación local, como por ejemplo, las piezas de forja: bie¬ 
la, volante, pistones, válvulas, cualquier tipo de engranajes, etc. 
j j [ a ,o e e< l ui P 0S para un eficaz forjado es todavía un síntoma 
de debilidad de nuestra industria motociclística, aunque ya se 
anuncia que es inmediata la instalación de una forja por parte 
de una firma de plaza. Un productivo afán de superación de or¬ 
den técnico y mecánico no puede desdeñar las experiencias de las 
pruebas standard, según queda demostrado. Otra resultante ya 
apuntada es la del usuario, que refuerza su caudal de conoci¬ 
mientos, aunque sólo fueren nociones generales, pero que le bas¬ 
tan para velar por un mejor cuidado de su máquina. 

CLUBES Y ORGANIZACION 

Las pruebas organizadas por los distintos clubes de todo el país 
demuestran también que a pesar de que no obedecen a la reali¬ 
zación de un torneo nacional, y son espontáneas, asumen, no 

Otro pasa/e de la carrera realizada en Pergamino: salida de una curva. 








obstante, discreta capacidad organizativa. Hay clubes que logran 
convertir el programa en un verdadero espectáculo deportivo; cita¬ 
mos como ejemplo: Club Motociclista Platense (La Plata); Club 
A. Brown (Adrogué); Moto Club Bariloche (Bariloche); Villa 
María Moto Club (Córdoba); Club A. Brown (Jujuy); Club 
Nueve de Julio (Rafaela); C. Moto Club (San Francisco, Cór¬ 
doba); Sport Moto Club (Esperanza); Club Atlético Trebolen- 
se (El Trébol); C. A. Motociclistas Rafaelino (Rafaela); C. A. 
Independiente (Cnel. Pringles); Asociación Chaqueña de Moto¬ 
ciclismo (Chaco); Moto Club de Gualeguaychú (Entre Ríos); 
Club Villa Mitre (Bahía Blanca); Club Chacabuco (Chacabu- 
co); Moto Club Pampeano (La Pampa); Gimnasia y Esgrima 
(Chivilcoy); Honor y Patria y' C. A. Argentino Júnior (Tres 
Arroyos);' Auto Moto Club (Ferré); Rosario Racer Moto Club 
(Rosario); Moto Club Rufino (Rufino); Moto Club Lanús (La- 
nús); Moto club Rosario (Rosario); Córdoba Moto Club (Cór¬ 
doba); Asociación Marplatense de Volantes (Mar del Plata); 
Aero Moto Club (San Andrés de Giles); Automóvil Club Santa 
Fe (Santa Fe); Madariaga Moto Club (Gral. Madariaga); Da- 
rregueira Moto Club (Darregueira); Bahía Blanca Automóvil 
Club (Bahía Blanca); C. B. Rivadavia (Mendoza); Zonal Centro 
(Ollavama); Círculo Motociclista Correntino (Corrientes); So¬ 


cial Moto Club (Junín), etc. Muchos clubes de los mencionados 
cuentan con la posibilidad de organizar pruebas sobre atrayentes 
circuitos pavimentados, lo que realza el espectáculo. Además de 
las máquinas mencionadas anteriormente también se destacan, aun¬ 
que en menor cantidad, las Ducatti, Motom, Guzz,i, entre otras. 

FUTURO PROMISORIO 

Las perspectivas que presenta el panorama motociclístico indu¬ 
dablemente se ampliará. En el orden deportivo se constituyen 
nuevas pistas y clubes; otros ya existentes se ensanchan. Por 
otra parte, los aficionados comienzan a utilizar las motocicletas 
o motonetas (cuyo consumo en el interior sigue en alza) para 
esparcimientos sociales, como el mototurismo. Es obvio destacar 
el papel que cumple la moto como vehículo utilitario en el inte¬ 
rior, pero sí, en cambio, es llamativo advertir cómo la mujer (so¬ 
bre todo en motoneta) comienza a ser atraída por. las dos ruedas. 

Lo más importante, sin embargo, sigue siendo la influencia qué 
el motociclismo standard deportivo ejerce en la divulgación de 
las motos y en el mejoramiento del nivel técnico y productivo, 
cuyo principal favoredao es el usuario, cada vez más asistido por 
la producción local. + 


MOTOTURISMO PARA INVIERNO 


ITINERARIO BUENOS AIRES - EZEIZA 


Uno de los lugares preferidos por los 
mototuristas domingueros es, sin duda, el 
tramo de la autopista de Ezeiza, conocida 
por "El Ombú”. Sin embargo, muchos afi¬ 
cionados que anhelan lugares como estos 
para pasar un momento grato y que se en¬ 
cuentran en puntos distantes, no siempre 
tienen presente esta posibilidad. 

En la presente nota incluimos el itine¬ 
rario a seguir para arribar a Ezeiza, sitio 
cada vez más codiciado por los mototuris¬ 
tas, en fin de semana, pero también cree¬ 
mos útil señalar la conveniencia de aden¬ 
trarse un poco por los alrededores de Ezei¬ 
za, pues el mototurismo encontrará suges¬ 
tivos y atrayentes paisajes muy apropiados 
para pasar momentos placenteros. 

El clásico "paseo a Ezeiza” resulta siem¬ 


pre del agrado del mototurista, por la 
atracción y la comodidad que proporcio¬ 
nan las modernas y espaciosas carreteras 
que conducen al aeropuerto, incluyendo 
la Av. General Paz. En verano, el mototu¬ 
rista tiene a su disposición frescos parajes 
y cómodos balnearios; pero en invierno dis¬ 
pone de cálidos rincones bañados por el 
sol a los cuales se llega por los caminos 
laterales que salen de la autopista. Hada 
un costado, el mototurista se hallará con 
seductores caminos y lugares_ pintorescos, 
que lo asombrarán por lo imprevisto; ña- 
liará ambientes boscosos y desembocará 
sobre un brazo del río Matanzas. Para lle¬ 
gar a estos sitios no se necesitan más que 
10 ó 15 minutos de marcha a una veloci¬ 


dad promedio de 20 ó 25 kilómetros por 
hora. También conviene recordar que en 
las cercanías existen lugares arbolados 
apropiados para acampar, donde se han 
emplazado fogones, sillas y bancos. Inclu¬ 
so, es recomendable un paseo por el aero¬ 
puerto, donde siempre es motivo de atrae 
ción el movimiento de los modernos avio¬ 
nes de pasajeros. 

En síntesis, Ezeiza permite al mototu¬ 
rista una diversidad ae entretenimientos 
y atracciones que, indudablemente, siem¬ 
pre son enriquecidos por la experiencia, 
según las propias manifestaciones de los 
asiduos concurrentes que renuevan en ca¬ 
da jomada mototurística los placeres de 
esta plácida aventura. 








TABLA COMPARATIVA DE BUJIAS 

Sección Motos y Motonetas de la revista '"Parabrisas” 


Diámetro 

de 

rosca 

Largo 

de 

rosca 

Lodge 

Champion 

K L G 

A C 

Autolite 

Valor 

Térmico 

Continental 

FRIAS g CALIENTES 

a 3 

1/2' 

3/8' 

7/16' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

3/8' 

7/16' 

1/2' 

3/4' 

3/8' 

1/2' 

1/2' 

3/4' 

3/4' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

1/2' 

33/4' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

3/4' 

3/4' 

3/4' 

3/4' 

1/2' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

1/2' 

7/8' 

1/2' 

7/8' 

1/2' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

3/4' 

11/16' 

7/8' 

1/2' 

5/8' 

1/2' 

3/4' 

1/2' 

3/4' 

BB14-B814S 

BAN 

BS14 

B14 

BL14 

CR 

CAN 

CSN14 

CN-C14 

CLN-CL14 

JAN 

HN 

H14-H14S 

HLN 

HL14S 

HNP 

HLNP 

HH14 

HHN-2HN 

HHLN 

3HN 

R47 

RL47 

R49 

RL49 

R50 

RL50 

RL51 

RL52 

RL53 

SC-3B 

BB1 

CL3 

C1-C3 

CV 

CVL 

HV 

HVL ' 

HL-H3 

HLS 

HLN18 

HLP 

HLIP 

CBX-15/16' 

CKX-1'1/8 

SCXl' 

CTN18 

18-49 

18L49 

18-51 

18L51 

J14 

J11-J12-J14 

H11-H12 

L8 

N7 

LB8 

J8-J11 

H8-H9¿H10 

LIO 

N8 

J10com-J6-J7 

LIOS 

LIOS 

NA8 

NA8 

LA10 

L115 

NA10 

LA11 

LA11 

NA10 

LA14 

NA12 

LA14 

NA12 

NA14 

NA14 

NA19 

C15 

8com 

9com 

ócom-7-7com 

llcom 

9com-L 

17-16 

R15 

R16 

R1 

R17 

D8 

DL8 

49 

FORD (cónica) 
R11 

R18 

R2 

RJ19S 

F20 

TFS20-TFS30 

FE30 

FLB30X 

TFS50 

F50 

FE50 

FS70 

F70 

F/0 

FE70 — 

FE70 

F80 

F100 

FE100 

646 

646LR 

689 

689LR 

689 

689LR 

731LR 

731LR 

875LR 

SM30 

M30 

ML30 

M50 

TMB50 

ML50 

TMB60 

M60-M80 

ML60 

TME30 

46-47eom-48 

VF9 

46-45-45com 

VF9 

F9 

FL9 

44-44com 

88 

88Lcom 

86-85S 

84-EC8-83com 

82com 

82-81Scom 

AT8-A7-AN7 

AL7 

A5-AL5 

AT4-A3 

BT10 

BT8-B9 

B11 

B7 

B5-BT4 

B3 

30-40 

40-60 

40-60 

40-60 

40-60 

60-100 

60-100 

60-100 

60-100 

60-100 

140-180 

140-180 

140-180 

140-180 

140-180 

200-250 

200-250 

250-275 

250-275 

250-275 

275-300 

300-310 

300-310 

310-380 

310-380 

380-420 

380-420 

420-440 

440-480 

480-500 

45 

35 

95 

95 

95 

95 

145-175 

145-175 

145-175 

145-175 

145-175 

200-250 

200-250 

50-100 

50-100 

50-100 

60-100 

310-380 

310-380 

420-440 

420-440 
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MANUAL TECNICO DEL AFICIONADO 


EL LUBRICANTE Y 
LA POLEMICA 

Siempre es tema de polémica o consulta el 
empleo del aceite. La discusión sobreviene 
suando se pronuncian los nombres de mar¬ 
cas. Se formulan opiniones, y éstas pueden 
ser, al mismo tiempo, adversas o elogiosas. 
Pero, para poner orden, debemos partir de 
un convencimiento: las marcas en uso están 
acreditadas por un proceso de experimenta- 
ción y elaboración, y si alguna de ellas evi¬ 
dencia meioras en relación con sus antece¬ 
dentes, esto es porque la empresa continúa 
experimentando c investigando, y vuelca, en 
su momento oportuno, los resultados positi¬ 
vos de esa labor en el producto que elabora. 

Para aprovechar mejor las propiedades del 
aceite en relación con las características de la 
máquina es necesario, también, que tanto el 
tallcrista como el usuario encuentren la for¬ 
ma adecuada de emplear esa materia vital 
para el motor. 

Uno de los institutos que investigan sobre 



lubricantes es el I.R.A.M. (Instituto nacional 
de racionalización de materiales que investiga 
y dicta normas sobre combustibles, lubrican¬ 
tes y otros materiales.) Yacimientos Petrolí¬ 


feros Fiscales también contribuye con su la¬ 
boratorio al estudio de los lubricantes y com¬ 
bustibles. Asimismo, otras compañías hacen 
lo propio. 

SEGUIR LAS INDICACIONES 
DE FABRICA 

Lo aconsejable, sin subestimar opiniones, 
es seguir las indicaciones de fábrica. El esta¬ 
blecimiento que construyó la máquina le es¬ 
tablece al usuario la proporción adecuada 
para realizar la mezcla. Si un fabricante acon¬ 
seja la proporción del 10 por ciento, esto 
significa que en diez litros de nafta hay que 
agregar un litro de aceite; en un motor, don¬ 
de para esa cantidad de nafta se aconseja el 
5 por ciento, hay que agregar entonces me¬ 
dio litro de aceite, pero de la viscosidad o 
densidad aconsejada en las indicaciones de 
fábrica: nos referimos a la denominación que 
todos observamos en los envases; ejemplo: 
S.AJL. 20 ó 30 ó 40. Estas son las viscosida¬ 
des más empleadas por la mayoría de los mo¬ 
tores. La sigla S.A.E. significa Sociedad In¬ 
genieros Automotriz, organización de pro¬ 
yecciones mundiales, creadora de la sigla 
con la que se clasifican los aceites lubricantes 
en su grado de viscosidad además de otras 
tipificaciones). 

En relación con los motores de dos tiem¬ 
pos (2T), éstos tienen algunas ventajas tn el 
aprovechamiento del lubricante, puesto que 
el aceite, en estos motores ingresa siempre 
frío y nuevo, lo cual permite que se vaya 
renovando debido a que no permanece en el 
motor: se consume junto con la nafta. Al 
respecto, diremos al lector que se está estu¬ 
diando la elaboración de un aceite especial 
para los motores 2 T. 

OPERACION MEZCLA: 

LOS ADITIVOS 

Aunque simple, la mezcla del aceite con 
la nafta no deja, sin embargo, de tener sus 
normas. La forma más adecuada de lograr 
la mezcla es haciéndole fuera del tanque, en 
un recipiente reservado para esta operación, 
o si no en los mezcladores que proporcionan 
algunas estaciones de servicio. Estos apara¬ 


tos tienen la forma de un embudo, donde se 
coloca la cantidad de aceite debida, y luego 
la nafta en la proporción correcta. Se coloca 
el mezclador en la boca del tanque, donde se 
echa la mezcla lograda. En el caso de no 
contar con un recipiente o mezclador, es 
conveniente echar primero en el tanque la 
proporción de aceite, y luego, 8 medida que 
se va volcando la nafta, agitar simultánea¬ 
mente el tanque para impedir que se forme 
“una mala mezcla” que luego provoca el clá¬ 
sico empastamientó de bujías. La "mala mez¬ 
cla” también hace que el motor reciba a veces 
más cantidad de aceite y a veces menos (esto 
último es sumamente perjudicial). 

La mayoría de los lubricantes tienen actual¬ 
mente aditivos, los cuales son tema, también, 
de debate. Los aditivos de los distintos acei¬ 
te son para prevenir lq oxidación del lubri¬ 
cante, la corrosión de metales, especialmente 
lo* cojinetes, y la deposición de contaminan¬ 
tes en los órganos del motor. Se entiende 
por deposición de contamitantcs la formación 
de lacas o barniz, lodo o barro. Hay aditivos 
que son depresores del punto de cscurri- 
micnto, como los hay también mejoradores 
del índice de viscosidad. Depresor del punto 
de cscurrimicnto es la propiedad de bajar la 
temperatura; por ejemplo: un aceite cuyo 
punto de cscurrimicnto es de O grado, puede 
ser llevado con el aditivo depresor a menos 
de io grados o a menos de 15 ; esto es apli¬ 
cable a lugares con clima frío. El mejorado 
del índice de viscosidad hace que la diferen¬ 
cia del frío al calor no influya tanto en la 
fluidez del aceite, permitiendo que, cuando 
el motor está frío, el aceite tenga suficiente 
fluidez para circular a través de los conductos 
de lubricación, y cuando está caliente, man¬ 
tenga cierta viscosidad formando una película 
de suficiente : asistencia a la ruptura, para 
evitar que trabajen con metal. 

Con respecto al cambio de aceite, hay 
quienes sostienen que en el verano es cuantío 
esc cambio debe hacerse más seguido, lo cual 
según demuestra la experiencia, es equivoca¬ 
do. Es el frío invernal lo que más afecta las 
propiedades del aceite. Por otra pane, el cam¬ 
bio no se debe producir cada 1.000 kilóme¬ 
tros. ya que los aceites modernos, la mayoría 
de buena calidad, pueden usarse hasta los 
2.500 kilómetros aproximadamente, y algo 
más. 


MOTOCORREO 


Quinera informarme sobre el 
camino a recorrer entre Córdoba 
y La Quiaca . peso máximo a car. 
gar en una Siam u; Standard y 
posibilidades de pasar a Bolivia 
con dicha motoneta. ALDO SPE- 
RONL Villa María. Córdoba. 

De Villa María (Córdoba) a La 
Quiaca hay 1.111 kms. (número y 
distancia inolvidables), v el itine¬ 
rario más conveniente en su ma- 
vor parte es el de la Ruta Nacio¬ 
nal N 41 9. Saliendo de Villa María, 
tiene 199 kms. de camino conso¬ 
lidado hasta Loreto (km. 1080). 


En Loreto empieza el pavimento, 
que sigue hasta Santiago del Es¬ 
tero (Km. 1139), Las Termas 
(lym. 1214) y Tucumán (Km. 
1299). La Ruta 9 continúa pavi¬ 
mentada hasta Tala (Estación 
Ruiz de los Llanos, en el límite 
con Salto, donde desvía a la iz¬ 
quierda como camino consolida¬ 
do. Pero el pavimento sigue por 
la Ruta 55, a la derecha, pasando 
oor Rosario de la Frontera hasta 
el cruce del río Jutamenco, desde 
donde hav un tramo consolidado 
(tenemos informes de que se está 


pavimentando), hasta Cabeza de 
Buey. Para entrar a Salta, le con¬ 
viene seguir 5 kms., más hasta 
Torzalito, donde encontrará a la 
izquierda la Ruta 55. pavimentada 
hasta dicha ciudad. De Salta a 
Jujuy puede seguir por la Ruta 9. 
por el llamado "camino de cor¬ 
nisa”, muy pintoresco, que está 
consolidado hasta El Carmen v 
sigue luego de pavimento. De Ju- 
juv en adelante, salvo un tramo 
pavimentado hasta Yala, el camino 
es consolidado pero muy bueno 
hasta La Quiaca, 291 kms. Antes 


de salir de Jujuv, solicite infor¬ 
mes en la parada de micros, o en 
la Estación de Servicio del 
A.C.A.. Senador Pérez y Alvear, 
sobre las condiciones del cruce 
del Río Grande, entre Tumbaya 
y Tilcara, porque si está muy 
crecido le resultará difícil atrave¬ 
sarlo en motoncta. 

En cuanto a las condiciones pa¬ 
ra pasar a Villazón, nene que ¡le¬ 
var su documentación personal, 
certificado de vacuna internacio¬ 
nal (que lo puede obtener en Vi¬ 
lla María o bien en cualquiera de 
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tas capitales del trayecto, en la 
correspondiente delegación del 
Ministerio de Salud Pública) y 
también el recibo de la motoneta, 
para no tener problemas con la 
Aduana. Eli peso máximo que 
puede cargar en su vehículo son 
140 a 150 kgs. Buena suerte, pues, 
y buen viaje. Y esperamos que a 
la vuelta nos escriba para relatar¬ 
nos sus experiencias. 

') 

BUJIAS 

Poseo urifi Gilera supersport 
de ifo cc., y quisiera saber qué 
tipo de bujías es aconsejable en 
KLG y sus equivalentes en otras 
marcas. CARLOS BROCCOS. 
Acoyte 76 , Capital Federal. 

En bujías KLG, para su máqui¬ 
na. aconsejamos el uso de la KLG 
80 , y en tiempo caluroso reco¬ 
mendamos la F100 v la F200, de 
rosca larga, pero provista de un 
suplemento que impida a la bu¬ 
jía introducirse demasiado en la 
cámara de combustión; puede su- 
plemenrarse con buje de bronce 
o con arandelas del mismo metal. 
Para aclarar sus dudas sobre equi¬ 
valencias, consulte la tabla que en 
este mismo número publica “Pa¬ 
rabrisas”. La revista “Quatro Ro¬ 
das” es una publicación de la 
Editora Abril, de San Pablo, Bra¬ 
sil. Su primer número apareció en 
agosto de I 960 . “Parabrisas” esta¬ 
ba en la calle en noviembre del 
mismo año. 

BUJIAS Y COMBUSTIBLE 

Soy poseedor de una motoneta 
V-espa, 1960 , de i¡o cc., y quisiera 
■saber qué tipo de bujía y com¬ 
bustible (nafta especial o común) 
son las que me convienen. RAUL 
L. NOSTI. Avda._ Mitre 272 . Ra¬ 
faela. 

La Vespa 1960 emplea por lo 
general bujía KLB F70 en invier¬ 
no, y en verano, la KLG F 80 . En 
cuanto al uso de nafta especial, 
produce un mejor rendimiento, 
pero no espere mayor velocidad. 
La Vespa tiene un motor de poca 
comprensión, y no sacará mucho 
provecho de la nafta especial. 
Desde luego, con la nafta espe¬ 
cial conseguirá un mejor funcio¬ 
namiento del motor y, de em¬ 
plearla, no debe ser de más de 80 
octanos. 

LUBRICANTES 

La viscosidad de! aceite de la 
caja de cambios y el de la cade¬ 
na, ¿cuál debe ser? ¿Cada cuántos 
kilómetros debo cambiarlo? ¿Qué 
bujía es conveniente para la mo¬ 
toneta "ISO" 1937 ? TITO, Los 
Ayuirres, Tucumán. 

La viscosidad del aceite de la 
caía de cambios, para la máquina 
de esas características, es S.A.E. 
40; lo mismo para la cadena de 
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transmisión. Debe verificar el ni¬ 
vel de aceite por lo menos cada 
1.000 kilómetros, y renovarlo ca¬ 
da 2 .Í 000 ó 3.000 kms. La verifi¬ 
cación del nivel es ineludible, 
dado que la falta de aceite trae 
serias y peligrosas consecuencias. 
Le sugerimos que en la mezcla 
utilice aceite en la proporción del 
5 por ciento. Con respecto a los 
aditivos, próximamente publicare¬ 
mos una nota. 

En relación con la bujía, debe 
usar la KLG F80. Próximamente 
esperamos complacer a usted v a 
los poseedores de “ISO", publi¬ 
cando una nota al respecto. 

ROTURA DE PALIERS 

Ya llevo rotos varios paliers; por 
tal causa me dirijo a ustedes. Soy 
mecánico de mi propia motoneta 
Siambretta, pero también he con¬ 
sultado a talleristas. El resultado 
fue el mismo. ¿Pueden decirme si 
se debe al mal material o a la ma¬ 
la colocación? Además, deseo que 
me den algunas indicaciones so¬ 
bre aceites y aditivos y cuáles me 
convienen más pora obtener me¬ 
jores resultados. TITO EDGAR¬ 
DO SEGHESSO. Pasco 837 , Ro¬ 
sario. 

En la referente a la rotura de 
paliers de su Siambretta, le suge¬ 
rimos observar si el aceite que 
usted emplea es de la viscosidad 
aconsejada por la fábrica. Ade¬ 
más, tiene que tener en cuenta 
algunas indicaciones: al poner en 
marcha su motoneta, por la ma¬ 
ñana, (aun con buen tiemnol 
opere con la segunda velocidad, 
v luego, con el embrague oprimi¬ 
do, accione la palanca de arran¬ 
que dos o tres veces; esto se hace 
porque el aceite pega los discos * 
de embrague, en especial cuando 
está frío. Con este procedimiento 
usted logra que cuando conocte 
la primera velocidad el palier no 
reciba el clásico tirón que cons¬ 
pira contra su duración. También 
debe cerciorarse de que el em¬ 
brague despegue bien; de no ser 
así debe regularlo o proceder a 
su reparación. Es conveniente, 
desde luego, colocar palier de 
cromo-níquel. 

Con respecto a los aditivos, va 
hemos aconsejado en algunas 
oportunidades; en nuestro medio 
ya son empleados por una gran 
cantidad de usuarios. Pero (acon¬ 
sejan los expertos) de usarlos, 
conviene hacerlo desde el princi¬ 
pio; es decir, en motores nuevos 
o reparados a nuevo. A nuestro 
entender, una máquina de uso 
normal debe ajustarse a las indi¬ 
caciones de fábrica con respecto 
al lubricante a utilizarse y a su 
correcta proporción con el com¬ 
bustible. 

El itinerario que une Rosario 
con Buenos Aires, lo podrá en¬ 
contrar (con mapa) en el N? 5 
(marzo) de “Parabrisas 1 '. + 


DONDE HAY 
ARANDELAS de PRESION 


AR-GRO 



HAY AJUSTE PERFECTO! 


Fabricados con máquinas importadas y alambres 
trapezoidales de acero S.A.E. 1065/1070 diámetro 
uniforme, dureza R. C. 45/55, elasticidad de acuerdo 
a normas D.I.N., torsión de 90 a 180 grados, tem¬ 
pladas y revenidas en hornos de atmósferas controla¬ 
das, único en Sudamérica. 


ENHEBRAN^ jj| 


HAY UNA ARANDELA DE PRESION AR-GRO 
PARA CADA NECESIDAD 


AR-GRO 


PIEDRAS 1936/40 CAP. FED. T. E. 26-2617 - 27-3294 


RECIBA 
EN SU 


PARABRISAS’’ 

DOMICILIO 


SUSCRIPCIONES 

Parabrisas acepta suscripciones, de acuerdo 
con los siguientes precios: 

Suscriptores en la República Argentina: 

$ 220.— por año (doce, números) envió simple 
$ 320.— por envío certificado 
Suscriptores en el exterior: 
u$s 4por un año (doce números) 

A indicación especial del interesado y hasta 
un número limitado por nuestras posibilidades, 
la suscripción puede hacerse a partir del nú¬ 
mero 1. 

Los ejemplares atrasados pueden adquirirse en 
R.Y.E.L.A., Piedras 113, en el horario de 9 a 
19 horas al precio de $ 20.—. 

El importe de la suscripción debe hacerse llegar a: 

R.Y.E.L.A. 

PIEDRAS 113 T. E. 30-8032 Capital Federal 
MEDIANTE GIRO POSTAL 0 CHEQUE SOBRE Bs. As. 





llévele a ella 


léala usted también 


LA MAS ESPECTACULAR PRESENTACION DE LA MODA 
ARGENTINA • EL DEBUT DE PETRONA C. DE GANDULFO • 
COMO SE VIVE EN USHUAIA • EDITH PIAF • LA MUJER 
ARGENTINA EN LUCHA CONTRA EL DELITO • CLAUDIA 
CARDINALE: LA GIOCONDA DE HOY • "CLAUDIA" ENTRA 
EN LAS CATEDRALES DE LA "HAUTE COUTURE" • BELLEZA 
• DECORACION • COCINA • CUENTOS • CINE • LIBROS 



iYA ESTA EN VENTA! 


tienen 100 motivos para ser admiradas! 


SUPER - ENCOGIDO 



camisas en telas 


¡Cien espléndidas variantes! Modernas, varoniles, elegantes... 
La más rica selección de colores y diseños para que Ud. elija. 

Y, como siempre, este otro importante motivo: NO ENCOGEN!' 


Colores firmes contra sol y lavados 
garantizados por 


5UDAMTEX 


EXCELO 









